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МОРЕПААВАНИЕ 
ВЧЕРА и СЕГОДНЯ 





Если ты не всматривался в море, 

в море с играющими волнами 

и белой пеной во время шторма, 

в безграничную даль, уходящую во вселенную — 


Если для тебя не стало песней 

песня моря, спетая ветром и волнами, 
рожденная глубиной прилива 

и моря забытой далью — 


Молчи! Значит ты никогда еще 
не всматривался в лицо вселенной 
и не чувствовал ее дыхания. 
Только страстное желание одно 
приближается к ней, 

а страстное желание и есть море. 





(Полинезийская песня) 
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Гайнц Нойкирхен — вице-адмирал военно-морского 
флота Германской Демократической Республики 
в отставке — с 1964 г. занимает ответственный пост 
президента Дирекции морских сообщений и порто- 
вого хозяйства, руководит быстро развивающимся 
морским судоходством ГДР. 

Г. Нойкирхен родился 13 января 1915 г. в старом 
ганзейском городе Дуйсбурге, расположенном на 
берегу Рейна. С детских лет больше всего на свете 
любил он путешествовать по Рейну и Руру на лодке. 
Романтическое увлечение со временем переросло 
в серьезный интерес к морской профессии. 

В конце 1929 г. страны капитализма потряс мировой 
экономический кризис. Отец Гайнца оказался без- 
работным, не мог найти работы в родном городе 
и Гайнц. Юноше пришлось покинуть Дуйсбург — 
его путь лежал к морю. 

Гайнц Нойкирхен становится моряком торгового 
флота, плавает на парусных судах и пароходах, 
которые бороздят океаны планеты. Молодой человек 
не только знакомится с экзотическими странами, 
но и постигает трудности морской профессии. Перед 
ним предстает мир во всей своей сложности. Так 
постепенно накапливается жизненный опыт, который 
позднее позволит ему сказать: «В мире царят эксплу- 
атация и угнетение, и этот мир нужно изменить». 
Начинается вторая мировая война, и Г. Нойкирхена 
призывают на службу во флот. Плен. Длительное 
пребывание в Центральной антифашистской школе 
в городе Красногорске сперва в качестве ученика, 
а затем в качестве учителя. Именно здесь оконча- 
тельно формируется его политическое мировоззре- 
ние — мировоззрение коммуниста, определившее его 
дальнейший жизненный путь. 

Проходят годы. Окончив Военно-морскую академию 
в Ленинграде, Г. Нойкирхен занимает ответственный 
пост начальника штаба Народного военно-морского 
флота ГДР, ведет неустанную работу по укреплению 
оборонной мощи первого рабоче-крестьянского госу- 
дарства на немецкой земле. 

В это же время, несмотря на большую занятость, 
Гайнц Нойкирхен пишет первую книгу «Война 
на море» — трехтомный учебник для морских учи- 
лищ. Под его руководством был также осуществлен 
перевод с русского языка «Истории Великой Отече- 
ственной войны». Обширные знания в области оке- 
анологии и богатый опыт моряка позволили Г. Ной- 
кирхену написать новую, на этот раз научно-по- 
пулярную книгу «Мореплавание вчера и сегодня». 


ОТ ИЗДАТЕЛЬСТВА 


Одна из древнейших профессий на Земле — профес- 
сия моряка — по-прежнему очень популярна. Море 
влечет к себе сотни, тысячи романтических и сильных 
людей. Романтических — потому что мореплавание 
подчас связано с неизвестностью, приключением. 
Сильных — потому что мореплавание — это трудная 
работа, постоянная борьба со стихией. Поэтому, 
мы надеемся, читатели с интересом прочтут книгу 
Г. Нойкирхена «Мореплавание вчера и сегодня». 
В ней автор рассказывает, когда человек впервые 
отважился выйти в безбрежный океан, что заставило 
его вступить в противоборство с грозной стихией 
и что она представляет собой, и еще многое другое. 
Г. Нойкирхен — вице-адмирал военно-морского фло- 
та Германской Демократической Республики в от- 
ставке — хорошо знает морскую профессию (он 
сам плавал моряком на торговых судах), океаноло- 
гию, историю. Все это позволило ему со знанием 
дела, с привлечением большого фактического мате- 
риала рассказать о возникновении и развитии море- 
плавания и судостроения, от первых лодок-одно- 
древок и плотов до современных гигантов-теплоходов 
и атомоходов. Автор убедительно показал, как 
тесна связь между экономикой, торговлей и море- 
плаванием. 

Значительное внимание Г. Нойкирхен уделяет раз- 
витию мореплавания в Германии, особо останавли- 
вается на становлении морского флота Германской 
Демократической Республики. 

К сожалению, автор не уделил должного внимания 
развитию судостроения и мореплавания народов 
Восточной Европы, в том числе и нашей страны. 
Однако без этих сведений представление об истории 
мореплавания, особенно у молодых читателей, будет 
неполным. 

Тема эта обширна, ее не раскроешь на нескольких 
страницах. Скажем лишь, что начало мореплавания 
на Руси уходит в далекие времена. Английский 
историк Ф. Т. Джейн так писал о мореплавании 
русских в средние века: «Русский флот может пре- 
тендовать на более древнее происхождение, чем 
британский флот. За сто лет до того, как Альфред 
Великий построил первые английские военные ко- 
рабли, русские уже бились в отчаянных морских 
битвах, и тысячу лет тому назад лучшими моряками 
своего времени считались русские». * 

Реки и моря издавна играли большую роль на Руси. 
Недаром в былинах могучие богатыри носят имена 
Днепра Ивановича, Дуная Ивановича, Потока Ива- 
новича. А русские открытия в Сибири, в Ледовитом 
и Тихом океане! Они занимают особое место в мировой 
истории. Русские мореходы-первопроходцы обсле- 
довали реки Сибири и нанесли их на карты, устано- 
вили очертания северной и северо-восточной частей 
Азиатского континента. 

Еще в 1648 г. на нескольких судах вышла из устья 
р. Колымы на восток экспедиция. Во главе ее стояли 
приказчик холмогорец Федот Алексеев (Попов) и 
казак Семен Дежнев. Два судна обогнули мыс, 
носящий теперь имя С. Дежнева, и первыми из 
европейцев прошли Берингов пролив, доказав таким 
образом отсутствие перешейка между Азией и Аме- 
рикой. 

До начала ХУТ] в. свои походы в полярных морях 
русские мореплаватели совершали на кочах. Коч — 
это плоскодонное однопалубное судно, длиной до 


* Фред Т. Джейн. Императорский русский флот. Его прош- 
лое, настоящее и будущее. Лондон, 1904, с. 10. 


20 м, шириной — 3—4 м, осадкой — не более 1,5 м. 
На коче ставили, как правило, одну мачту, на кото- 
рую поднимали паруса из выделанных оленьих 
шкур или из парусины. Долгое время парус был 
прямым, что затрудняло продвижение против ветра. 
Имелись и весла, на которых ходили при неблаго- 
приятных ветрах или штиле. Поморский коч вмещал 
от 10 до 30 человек и поднимал до 25 т груза. С прод- 
вижением русских на восток, в Карское море и далее 
к Чукотскому полуострову, кочи стали крупнее, 
у них появился киль. Такие кочи поднимали уже 
40—50 человек и 35—40 т груза. Так называемые 
ленские кочи были первыми судами, специально 
приспособленными для ледового плавания. Они 
имели двойную обшивку, значительный наклон бор- 
тов наружу, позволявший судну переносить сжатие 
ЛЬДОМ. 

В начале ХУПГ в. русские основывают поселения 
на Камчатке. С ее исследованием связаны имена 
И. М. Евреинова и Ф. Ф. Лужина, В. Беринга и 
А. И. Чирикова, возглавлявших Камчатские экспе- 
ДИЦии. 

В 1732 г. И. Федоров и М. Г. Гвоздев на корабле 
Св. Гавриил достигли берегов Северной Америки. 
Славу русским мореплавателям принесли круго- 
светные путешествия. Цервая попытка организовать 
русскую кругосветную экспедицию относится ко вто- 
рой половине ХУ1Ш в. В декабре 1786 г. был издан 
указ об отправлении из Кронштадта в Тихий океан 
четырех кораблей для охраны земель, открытых 
русскими мореплавателями. Командовать этой экспе- 
дицией поручили капитану | ранга Г. Муловскому. 
Но выход кораблей не состоялся из-за начавшихся 


вскоре войн с Турцией (1787 г.) и Швецией (1788 г.). 
Муловский был убит в Эландском сражении (он 
командовал линейным кораблем Мстислав). Первое 
русское кругосветное путешествие довелось совер- 
шить капитан-лейтенанту И. Крузенштерну — ко- 
мандиру корабля Надежда и капитан-лейтенанту 
Ю. Лисянскому, командовавшему Невой. Эти корабли 
вышли из Кронштадта 4 августа 1803 г. и 19 августа 
1806 г. вернулись в родную гавань. 

Во время кругосветного плавания, совершенного 
Ф. Беллинсгаузеном и М. Лазаревым на шлюпах 
Восток и Мирный в 1819—1821 гг., был открыт 
шестой материк нашей Земли — Антарктида. 

В. Головнин, А. Лазарев, М. Лазарев, Ф. Беллин- 
сгаузен, М. Васильев, Н. Шишмарев, С. Хрущев, 
3. Пенафидин, Л. Гагемейстер, Ф. Врангель, М. Ста- 
нюкович, Ф. Литке — вот лишь некоторые участники 
кругосветных плаваний, командиры русских кора- 
блей, именами которых названы острова и полу- 
острова, проливы и моря в разных частях света. 
Развитие мореплавания в России сопровождалось 
успехами в судостроении, расширением морской 
торговли, созданием портов, верфей, каналов, соеди- 
нивших внутренние речные пути Европейской части 
России в единую водную транспортную систему. 
Обо всем этом говорится в целом ряде исторических 
научных и популярных работ, которые хорошо 
известны читателю. Поэтому издательство не стало 
помещать специальную статью, а ограничилось спи- 
ском рексмендуемой литературы по этим вопросам. 
В книге имеются также небольшие примечания, 
в которых даны объяснения терминов, понятий, 
событий, отсутствующих в самом тексте. 





ЧЕЛОВЕК 
И МОРЕ 


Человек покоряет 
Мировой океан 


Первый шаг. Тысячелетиями море почти с маги- 
ческой силой манило к себе людей. Мореплавание — 
это приключение и подвиг, дисциплина и самоотрече- 
ние. Мореплавание — это бесконечные жертвы, даже 
в наши дни. Гак было, и так, наверное, будет. Никому 
неизвестно, сколько жертв поглотил океан, прежде 
чем людям удалось сделать первый робкий шаг 
к его освоению. 

Начало мореплавания можно отнести к глубокой 
древности, к истории первобытного общества. Библей- 
ское сказание повествует о Ноевом ковчеге, который 
уцелел во время всемирного потопа, как о первом 
судне. Однако с уверенностью можно сказать, это 
было не первое морское плавание, ведь для созда- 
ния такого судна требовался определенный опыт. 
Можно предположить, что первобытный охотник 
случайно сделал величайшее открытие и стал исполь- 
зовать ствол дерева для переправы через водную 
преграду, а затем и для передвижения по рекам 
и озерам, вдоль побережья моря. Должно быть, 
голод заставил его отправиться к морю в поисках 
пищи. Люди стали строить плоты, а потом и лодки. 
В конце периода оледенения, около 20 000 лет тому 
назад, значительно поднялся уровень морских и 
грунтовых вод, образовались многочисленные реки 
и моря, которые стали новыми источниками пищи 
для людей. 

От сбора моллюсков на берегу они начали переходить 
к ловле рыбы. Именно рыбак впервые осмелился 
выйти в неведомое безбрежное море на своем утлом 
суденышке. Это подтверждают находки археологов: 
на прибрежных стоянках первобытного человека 
в Европе найдены огромные скопления ракушек 
моллюсков, костей рыб, особенно трески и пикши, 
а также дельфинов и тюленей. Ясно, что люди, 
обитавшие на этих стоянках, были рыбаками, так 
как треску и пикшу можно поймать только с лодки, 
да и на дельфинов можно охотиться лишь в открытом 
море, используя лук или гарпун. 

Датчане называют такие скопления рыбьих костей 
«К окКкептбд4теег» — «отходы кухни». Подобные 
находки были сделаны на берегах Балтики, Среди- 
земноморья и в других районах земного шара. 
Однако не у берегов Северного моря, не у берегов 
Балтики и даже не в Средиземноморье были сделаны 
первые шаги в море. Скорее всего, первые морские 
путешествия совершили 20 000 — 30 000 лет тому 
назад жители островов юго-восточной части Тихого 
океана. 

Сокровища океана. Океан — это и регулятор кли- 
мата и источник неисчислимых пищевых и минераль- 
ных запасов. По нему пролегают важнейшие транс- 
портные пути, связывающие континенты и страны. 
Несомненно, уровень освоения морских богатств 
всегда зависел от состояния производительных сил 
и производственных отношений. 

В Мировом океане сосредоточено более 80% всех 
видов животных нашей планеты, сегодня известно 
более 300 000 видов живых организмов, обитающих 
в нем, но только около 200 из них использует человек 
в пищу. 

Ежегодный улов рыбы во всем мире составляет ныне 
60 млн. т. Эту цифру можно было бы увеличить до 
250 млн. т, так как приблизительно в таких пределах 
находится ее ежегодное воспроизводство. 

Жизнь в море, как и на суше, зависит от растений, 
которые с помощью солнечного света преобразуют 
неорганические вещества в органические: углеводы, 
белки, жиры. В океане основу существования его 





Библейский ковчег (старинная гравюра на дереве). 


обитателей составляет планктон, который состоит 
главным образом из одноклеточных водорослей и 
мельчайших рачков. 

Человечество более привередливо — главным про- 
дуктом моря, употребляемым в пищу, является рыба. 
Очень популярна сельдь, которую издавна ловят 
в водах Северной Атлантики. Различные виды сельди 
проплывают большие расстояния, и хотя на пути ее 
подстерегают и люди, и морские животные, и многие 
виды крупных рыб, огромные косяки сельди почти 
не уменьшаются. Этому способствует ее исключитель- 
ная плодовитость — самка мечет в нерест до 30 000 
икринок. 

Ныне способы и орудия лова рыбы, в том числе и 
сельди, все время совершенствуются. Рыболовные 
суда обнаруживают косяки с ПОМОЩЬЮ эхолотов 
и другой специальной гидроакустической аппара- 
туры, позволяющей определять глубину, на которой 
находится рыба. Лов ведут круглый год. В резуль- 
тате в некоторых традиционных рыбопромысловых 
районах, таких как Северная Атлантика и Северное 
море, сельди стало значительно меньше. 

Кроме сельди, много вылавливают трески, анчоуса, 
морского окуня, пикши, камбалы, макрели, значи- 
тельно меныше — такой благородной рыбы, как 
лосось или угорь. У берегов Африки и Южной Европы 
добывают тунца. 

Отходы переработки рыбы, а также мелкая, не иду- 
щая в пищу рыба, — все это представляет сырье для 
производства рыбной муки. Ее используют как корм 
в животноводстве (особенно при откорме свиней) 
и птицеводстве. Ценится она и как удобрение. Из 
печени рыб, очень богатой витаминами, вырабаты- 
вают обычно рыбий жир или специальные паштеты. 
Основные виды рыболовецких судов — траулеры 
и сейнеры. * Современные рыболовецкие суда пред- 
ставляют собой настоящие плавучие заводы, на кото- 
рых замораживают рыбу, изготовляют из нее полу- 
фабрикаты, консервы и рыбную муку. Крупные суда 
находятся в районах лова без заходов в порты по три 
месяца и более. 

К таким известным рыбопромысловым областям, 
как прибрежные воды Норвегии, Северное и Барен- 
цево моря, в последние десятилетия добавились 
новые — у Гренландии, Ньюфаундленда и Лабрадора. 
Все большее значение приобретает лов рыбы у берегов 
Африки. 

Особую отрасль морского промысла представляет 
добыча китов, которые относятся к классу млеко- 
питающих. Их добывают в основном в Антарктике. 


Наиболее известным видом китов является кашалот. 
Его длина — 12—16 м, вес — около 30 т. Самым 
крупным следует считать синего кита. Его длина 
достигает 25—30 м, а вес 150 т. Китовое мясо, жир, 
печень, содержащая витамин А, — весьма ценные 
продукты. 

В океанах и морях ловят также раков, крабов, 
черепах, устриц. Особенно популярен омар — мор- 
ской рак с удивительно вкусным мясом. Лов омаров 
развит, в частности, у берегов Норвегии. А кому 
неизвестна черная икра (в Европе ее часто называют 
русской), которую получают от осетра, белуги 
и стерляди! Эти рыбы обитают в сибирских реках, 
в Нижнем Дунае, в Каспийском и Черном морях. 
Изредка они встречаются у побережья Северной 
Америки и Западной Европы. 

К числу даров моря нужно отнести янтарь, жемчуг, 
кораллы, с древнейших времен идущие на изготовле- 
ние украшений. 

Растительный мир океана также необычайно богат. 
На каждый квадратный километр морского дна конти- 
нентального шельфа приходится в среднем 2000 т 
растительной массы. Люди издавна употребляли 
водоросли в пищу. В Японии, Китае и Корее столе- 
тиями известны блюда из различных видов водо- 
рослей. Такие кушанья — непременная принадлеж- 
ность их национальной кухни. Будем надеяться, что 
блюда из морских водорослей завоюют признание 
и других народов. Водоросли идут также на корм 
скоту. Их собирают с помощью специальных подвод- 
ных косилок, буксируемых судном. Водоросли можно 
искусственно разводить на прибрежных участках 
морского дна. Причем урожай достигает 100 т сухой 
массы с одного гектара. Это намного выгоднее, чем 
возделывать злаки на суше! 

Дно Мирового океана по ориентировочным подсчетам 
содержит свыше 50 билл.? т различных минеральных 
ископаемых. Среди них 2 билл. т магния, 240 млрд. т 
марганца, 100 млрд. т брома, 15 млрд. т меди, 10 
млрд. т золота и до 20 млрд. т урана. И хотя добывать 
эти практически неисчерпаемые богатства не так 
просто, работы уже ведутся во многих районах мира. 
Особенно успешно идет добыча нефти и газа: 15— 
20% общей продукции получают со дна морей. 
Значительную часть брома, магния, соды, кальция, 





Рыбак на р. Вольта (Гана). 





Сеть, наполненную «живым» серебром, поднимают на борт тра- 
улера. 


калия добывают из океана. Большие успехи достиг- 
нуты в разработке таких металлов, как медь, кобальт 
и никель. 

Океан — основа мировой торговли. Велики, неис- 
черпаемы богатства Мирового океана, исключительно 
важно значение его флоры и фауны для человечества. 
Но не меньшая роль принадлежит океану как един- 
ственной в своем роде системе транспортных путей 
для мировой торговли. Грузооборот судоходства 
в наши дни превышает грузоперевозки всех других 
видов транспорта вместе взятых. 

Значение водных путей в прошлом было особенно 
велико: горы и болота, дремучие леса и пустыни 


часто представляли непреодолимые препятствия для 
человека. Не меньшей преградой были государствен- 
ные границы, политические и правовые отношения. 
Только океан позволял свободно путешествовать! 
Да и передвигаться по воде было легче: для этого 
нужны были лишь сильные руки человека, попутный 
ветер и течения. Именно поэтому в древности города 
и крупные поселения возникали, как правило, на 
речных путях, в устьях рек, на побережье морей, 
В удобных морских бухтах. 

Появление капиталистического способа производства 
положило начало возникновению мировых торговых 
путей сообщения, которые сблизили лежащие через 
моря и океаны страны, а также способствовали откры- 
тию новых земель на нашей планете. 

В начале Х[Х в. грузооборот морского транспорта 
был еще сравнительно невелик. Водоизмещение 
судов в среднем не превышало 500 т. На протяжении 
веков мореплавание оставалось приключением, исход 
которого был неизвестен. Парусные суда были неве- 
лики и малонадежны, да и смерть была частым гостем 
их экипажей и пассажиров. Надо учесть еще войны 
и пиратство, десятилетиями препятствовавшие мор- 
ской торговле. 

Мировое морское судоходство в современном понима- 
нии возникло только во второй половине ХХ в. 
Совершенствование производительных сил привело 
к бурному росту промышленности и торговли. 
Деревянные парусные суда были вытеснены желез- 
ными пароходами. Мировой торговый флот быстро 
рос. На рубеже ХХ и ХХ вв. общий тоннаж 3 
торговых судов достиг 30 млн. бр.-рег. т, который 
непрерывно увеличивался и составил к концу первой 
мировой войны 50 млн. бр.-рег. т. В 1950 г. он дости 





Траулер во время сильного шторма в Северной Атлантике. 
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Рыбацкое судно у п-ова Лабрадор. 


85, в 1955 г. — 100 млн. бр.-рег. т, а к 1969 г. превы- 
сил уровень 1955 г. в два раза! 

Судоходство наиболее сильно развито в четырех 
географических районах: Европе, Северной и Южной 
Америке, Африке и Азии. В прошлом столетии 
вначале Европа занимала первое место по товаро- 
обмену, затем Северная Америка. Ныне судоходство 
быстрыми темпами развивается во всех районах— 
везде, где это возможно. 

Ежегодно во всем мире перевозится более 2 млрд. т 
грузов на судах, общий тоннаж которых равен 
200 млн. т. Поддержание мирового судоходства — 
первейшая жизненная необходимость для многих 
государств. 

Океанологи исследуют океан. Научное исследование 
океана началось во второй половине Х[Х в. Перво- 
начально материалом для научных исследований 
служили судовые журналы кораблей, в которые 
обычно заносят данные систематических наблюдений, 
проводимых во время плавания. В дальнейшем стали 
направлять научные экспедиции как на военных 
кораблях, так и на специальных судах. Ценные 
научные результаты были получены во время плава- 
ний английского фрегата * Челленджер в 1872— 
1876 гг. в Индийском, Атлантическом и Тихом океа- 
нах. Более 130 000 км по морским дорогам прошел 
этот корабль. 

В ХХ в. большое научное значение в исследовании 
Мирового океана имели экспедиции немецкого судна 
Метеор (1925—1927 гг.), шведского судна Альбатрос 
(1947—1948 гг.), советского судна Витязь (1949— 
1955 гг.), датского судна Галатея (1950—1952 гг.) 
и др. 

Благодаря этим и многим другим океанологическим 
экспедициям было стерто множество белых пятен 
с морских карт. Однако морское дно и сегодня изу- 
чено недостаточно: картографированием охвачено 


Грузовое судно 
в волнах разбуше- 
вавшегося моря. 





только 2—3% океанического ложа. Расчеты пока- 
зывают, что для его относительно подробного карто- 
графирования необходима работа, по крайней мере, 
50 специальных судов в течение десяти лет. 

В последние годы океанологические исследования, 
соперничая с исследованиями космоса, получили 
колоссальное развитие. Правда, нужно отметить, 
что программа океанологических исследований капи- 
талистических стран, в первую очередь США, имеет 
явную военно-стратегическую направленность. 
Ранее океанологические исследования проводили 
только с поверхности океана, что позволяло изучать 
водную среду в вертикальных и горизонтальных 
разрезах, течения, приливо-отливные явления и т. д. 
Ныне, наряду с упомянутыми методами, для изучения 
океанских глубин применяют специальные погружаю- 
щиеся устройства и аппараты. Они позволяют ком- 
плексно изучать как водную толщу, так и дно океа- 
нов. Кроме динамических, физических и химических 
процессов, более углубленно, чем раньше, изучают 
биологию океана и геологическую структуру дна. 
Причем особое внимание уделяют исследованию 
взаимодействия различных процессов, происходящих 
в океане. 

В глубинах океана ведут исследования акванавты. 
Подобно космонавтам с их космическими кораблями, 
акванавты используют для работы специальные 
подводные корабли и аппараты. Цель этих исследо- 
ваний — овладеть тайнами Мирового океана. 
Совсем еще недавно подводные работы проводили 
водолазы, тесно связанные с надводным судном. 
С него они опускались под воду и на него возвра- 
щались. Ныне на глубину в несколько сот метров 
или на дно опускают целый подводный дом — лабо- 
раторию с акванавтами. Акванавты-океанологи живут 
в подводной лаборатории: из нее они выхолят в океан 
для работы и в нее возвращаются для еды, отдыха 
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Первый в мире атомный ледокол „Ленин в Северном Ледовитом 
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Британский фрегат Челленджер. С 1872 по 1876 гг. он проплыл 
по Атлантическому, Индийскому и Тихому океанам свыше 
130 000 км. 
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Химическая лаборатория на Челленджере. 


и сна. Такой метод подводных исследований имеет 
значительные преимущества. Во-первых, опускать 
водолаза на глубину даже в несколько десятков 
метров, а затем поднимать на поверхность необхо- 
димо медленно, иначе неизбежна так называемая 
кессонная болезнь, возникающая вследствие пере- 
мены давления. Во-вторых, лаборатория позволяет 
выкроить дополнительное время для научных работ. 
Подводный дом связан телефонным и телевизионным 
кабелями с поверхностью моря, т. е. с кораблем, или 
через специальный буй? с сушей. Продукты питания, 
питьевая вода, источники энергии, одним словом, 
все необходимое для жизни и работы акванавтов, 
находится в подводной лаборатории. 

Кроме стационарных подводных домов, существуют 
также специальные глубоководные подводные суда — 
батискафы. Их жилой отсек имеет шаровую или 
цилиндрическую форму, что обеспечивает прочность, 
необходимую для погружения на большие глубины. 
Максимально достигнутая глубина погружения бати- 
скафа — около 11 000 м, т. е. близка к наибольшим 
глубинам Мирового океана. В 1960 г. швейцарец 
Ж. Пикар, известный исследователь глубин океана, 
и американец Д. Уолш на батискафе «Триест» по- 
грузились на глубину 10 919 м. 

Существующие батискафы предназначены для двух- 
трех исследователей, которые могут вести научную 
работу с достаточным комфортом и при обычном, 
земном, давлении. Эти суда имеют специальные 
устройства дистанционного управления: манипуля- 
торы (руки) для взятия образцов, грейферыб, 
краны и другие приспособления. Связь с таким 
подводным аппаратом поддерживает по гидроакусти- 
ческому каналу находящееся на поверхности судно- 
Конечно, погружение на большие глубины длится 
продолжительное время — батискаф достигает глу- 
бины 10000 м за 15—16 часов. Вертикальное 
перемещение (погружение и всплытие) осуществля- 
ется за счет изменения веса балласта или при помощи 
специального вертикального винта-пропеллера. 
Морское право. Права государств, имеющих выход 
к морю, не кончаются на суше, а распространяются 
и на прибрежные воды. Пока еще государства сами 
определяют ширину прибрежных территориальных 
вод, исходя из интересов экономики и безопасности, 
географических и гидрологических условий. Ширина 
этой полосы обычно находится в пределах от трех 
до двенадцати морских миль. Некоторые страны 
намного увеличивают эти пределы, так как двенад- 


цатимильная ширина территориальных вод еще не 
получила всеобщего признания. 

На территориальные воды морей, как на сущу, 
внутренние воды и воздушное пространство, распро- 
страняются суверенные права государств. Иностран- 
ные военные корабли могут заходить в чужие воды 
только с разрешения прибрежных стран, а торговые 
суда по сложившимся в практике международного 
мореплавания обычаям могут беспрепятственно про- 
ходить через эти воды, строго соблюдая установлен- 
ные в этом районе законы и правила. Прибрежное 
государство может вводить в своих водах правила 
пограничного или таможенного контроля и другие 
ограничения. 

Международное морское право предусматривает 
также наличие особой, так называемой прилежащей, 
или специальной, зоны. Эта морская полоса опре- 
леленной ширины, расположенная за территориаль- 
ными водами, должна находиться в пределах двенад- 
цати миль от берега. Например, если страна имеет 
шестимильную полосу территориальных вод, то она 
может объявить остальные шесть миль специальной 
зоной. В этой зоне за государством сохраняются опре- 
деленные привилегии, например в рыболовстве. 

В последние годы все больше прибрежных государств 
стало использовать природные ресурсы морского 
дна и его недр. Поэтому они объявили о своем суве- 
ренитете на прилегающие районы моря в пределах 
изобаты? 200 м, т. е. на ту часть морского дна, кото- 
рая называется материковой отмелью, или конти- 
нентальным шельфом.8 


В заливах прибрежные страны разделяют конти- 
нентальный шельф по границе, равно отстоящей от 
их берегов. Но права государств на континентальный 
шельф не должны препятствовать свободе между- 
народного торгового судоходства. 


Открытое море — океаны и моря, не входящие в тер- 
риториальные воды прибрежных государств, — при- 
надлежит всем народам. Ни одно государство не 
вправе претендовать на какую-либо часть открытого 
моря. Оно свободно для всех стран, как имеющих 
выходы в море, так и не обладающих ими. 


Принцип свободы морей для всех народов победил 
в многовековой борьбе. Впервые его сформулировал 
голландец Гуго Гроций. Он писал в своей книге 
«Свободное море», опубликованной в 1609 г., что 
открытое море не является ни владением, ни собствен- 
ностью какого-либо государства. Поэтому ни одному 
государству не может быть отказано в пользовании 
открытым морем или осложнено пользование им 
в мирное время. Основные положения труда Гроция 
нашли отражение в ныне действующем международ- 
ном морском праве. 


Принцип свободы открытого моря не означает, 
конечно, что каждое государство может делать 
в нейтральных водах все, что ему заблагорассудится- 
Существуют общепризнанные нормы международного 
морского права для мирного и военного времени. 
В открытом море все страны обладают свободой мо- 
реплавания и воздушного сообщения, рыболовства 
и других морских промыслов, могут проводить науч- 
ные исследования. По дну открытого моря они имеют 
право прокладывать телефонный и телеграфный 
кабели и эксплуатировать их. 


Торговые суда и военные корабли, гражданские и 
военные самолеты в открытом море подчиняются 
законам того государства, флаг которого они несут 
на своем борту. 
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Батискаф Триест, на котором Ж. Пикар опустился в Мариан- 
скую впадину на глубину 10 919 м. 


Существует целый ряд международных соглашений, 
призванных обеспечить безопасность международного 
судоходства. К их числу относятся «Правила преду- 
преждения столкновения судов на море» и «Конвен- 
ция по охране человеческой жизни на море». Другие 
соглашения регулируют рыболовство, китобойный 
промысел, охрану морских котиков и служат защите 
животного мира океана. 

В течение многих веков моря и океаны были ареной 
войн, жестоких сражений. Морские державы вели 
непримиримую борьбу за господство на море, за 
торговые пути. 

И в наши дни США и некоторые другие империали- 
стические державы пытаются распространить на 
открытое море свои права. Нарушая международное 
соглашение, корабли и самолеты военно-морского 
флота США мешают судоходству. Такие конфликты 
происходили на Дальнем Востоке и в Карибском 
море, у берегов Вьетнама и в Средиземном море. 
А ведь в Атлантической хартии 3, подписанной США 
и Великобританией во время второй мировой войны, 
провозглашалось, что с наступлением мира все 
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страны без каких-либо ограничений смогут осуще- 
ствлять свободное мореплавание. Но это торжествен- 
ное заявление оказалось забытым империалистами. 
Только мощь стран социалистического лагеря во 
главе с Советским Союзом позволяет проводить 
в жизнь принцип свободы открытого моря. 


Мировой океан 


Океаны и моря. Почти три четверти земной поверх- 
ности покрыты водой. Ученые полагают, что когда-то 
остывающую, но еще горячую поверхность Земли 
окружали гигантские облака густого водяного пара 
и углекислоты. Миллионы лет назад они пролились 
дождями на нашу планету. Так на земной поверх- 
ности образовался доисторический океан. 

До ХХ в. Мировой океан делили на семь частей: 
Северный и Южный Атлантический, Северный и 
Южный Тихий, Индийский океан и два Ледовитых, 
или Полярных, океана. Границей между Северными 
и Южными Тихим и Атлантическим океанами был 
экватор. 

В наши дни Мировой океан принято разделять на 
Тихий, или Великий, океан площадью почти 180 
млн. кв. км, Атлантический океан плошадью более 
106 млн. кв. км и Индийский океан, занимающий 
около 75 млн. кв. км. 

Океаны имеют свои моря, заливы и проливы. К Север- 
ной и Восточной Атлантике относятся, например, 
Северный Ледовитый океан, Ирландское море, Ла- 
Манш, Северное, Балтийское, Средиземное, Черное 
моря. У берегов Северной Америки находятся Гудзо- 
нов залив, море Баффина, Девисов пролив и залив 
Св. Лаврентия. Мексиканский залив и Карибское 
море представляют собой как бы Средиземное море 
Америки. Их также относят к Атлантическому 
океану. 
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Все океаны составляют единое целое. Между ними 
идет постоянный обмен водных масс, благодаря чему 
океаны влияют в той или иной степени друг на друга. 
Это можно проследить по мощным течениям в глуби- 
нах океанов, берущим начало в водах Арктики 
и Антарктики. Путь теплых вод Красного моря уда- 
лось проследить до берегов Антарктиды. Добавим, 
что обмен водных масс между северными и южными 
частями Атлантики составляет 6 млн. куб. км в се- 
кунду. 

Водные массы. Все океаны и моря вместе содер- 
жат 1370 млн. куб. км воды. Средняя высота суши 
равна 700 м, а средняя глубина океанов — 3800 м. 
Если всю возвышающуюся над уровнем моря часть 
суши переместить в океан, то она вытеснит лишь одну 
восьмую часть воды. Высочайшая гора мира Эверест 
(8882 м) легко разместится в самой глубоководной 
впадине — Марианской (11 034 м). 

Мы уже говорили, что прилегающая к берегам часть 
океана до глубины 200 м носит название континен- 
тального шельфа. Глубина морского дна растет здесь 
постепенно, а затем резко увеличивается. Глубоко- 
водная часть океана составляет почти 75% его пло- 
щади и имеет многочисленные впадины. 

Цвет морской воды на поверхности меняется от светло- 
серого до желтого, зеленого и голубого в зависимости 
от находящихся в ней мельчайших организмов — 
планктона. Там, где планктона нет, море приобретает 
темно-голубой оттенок. Но там, где нет планктона — 
основной пищи для рыб, — нет и жизни. Голубой 
цвет — цвет пустынного моря. 

Соленость морской воды составляет в среднем 35 про- 
милле. " В разных районах Мирового океана она 
неодинакова. В тропиках, где испарение воды велико, 
содержание солей увеличивается до 40 промилле; 
в высоких широтах, а также в морях, отделенных 
от океана относительно узкими проливами, соленость 
ниже средней. Такие моря опресняются впадающими 
в них реками. Так, в Балтийском море в проливе 
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Волны при ветре силой девять баллов. 


Скагеррак соленость равна 28 промилле, у о. Рюген — 
только 8, а в северной части Ботнического залива — 
1—4 промилле. 

Температура нижних слоев вод океана стабильная 
(2—4° С). Температура поверхностных слоев зависит 
от климатических условий того или иного района 
океана и может колебаться от 5 до 27° С. Максималь- 
ная температура (36°С) зарегистрирована в Аравий- 
ском море, минимальная (минус 1,9°С) — в Северном 
Ледовитом океане. 

Вода соленостью 35 промилле замерзает при темпе- 
ратуре минус 1,91°_ С, поэтому морской лед образуется 
в высоких широтах океана. Если течения и ветры 
вынесут обломки этого льда в другие районы, то он 
растает под воздействием более теплых вод и воздуха. 
Другое дело айсберги — горы пресного льда. Лишь 
одна пятая или одна восьмая часть айсбергов воз- 
вышается над поверхностью воды, основная их 
масса находится в глубине. Это-то и представляет 
главную опасность для кораблей. Как известно, 
в апреле 1912 г. в первом своем плавании погиб при 
столкновении с айсбергом гигантский пассажирский 
лайнер Гитаник. 

В северной части Атлантики айсберги образуются 
у побережья Гренландии, которая покрыта ледни- 
ками. Эти ледники медленно движутся к морю, лед- 
никовые языки спускаются с берега в воду и под 
действием приливов и отливов от них отламываются 
целые ледяные горы. Это и есть айсберги. Тысячи 
айсбергов выносит к югу Лабрадорское течение. 
Одни их них садятся на мель у п-ова Лабрадор или 
о. Ньюфаундленд. Другие плывут дальше по течению 
в Атлантику, туда, где проходят кратчайшие мор- 
ские пути из Европы в Северную Америку. Здесь 
айсберги — угроза мореплаванию. 

Волны. Волны возникают в основном под действием 
ветров, дующих над водной поверхностью. Они могут 
напоминать маленьких «барашков» на зеркально- 
гладком море и гигантские водяные горы длиной 
до восьмисот и высотой до пятнадцати метров. 
Движение воды при волнении подобно движению 
спелых колосьев на поле при дуновении ветра. Под 
действием ветра частицы воды раскачиваются, как 
колосья, и, описав круг, вновь возвращаются на 
прежнее место. Частицы воды не участвуют в посту- 
пательном движении, зато волна, порожденная их 
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Шторм в Северной Атлантике. 


колебаниями, движется в направлении ветра по по- 
верхности моря. 

У каждой волны можно определить ее высигую точку 
— гребень — и основание — подошву. Расстояние 
между гребнем и подошвой будет соответствовать 
высоте волны. Период волны — это промежуток 
времени, в течение которого через определенную 
точку проходят гребни двух следующих друг за 
другом волн. Волны распространяются по водной 
поверхности со скоростью до 20 м/с,т.е. 70 км/ч. 
Они могут догнать даже быстроходный корабль и 
накрыть его. Следует заметить, что вначале давление 
ветра больше влияет на наветренную сторону волны, 
и она становится длиннее. 

У высоких волн образуются белые пенистые гребни, 
обрушивающиеся вниз. У длинных волн (длиною 
50 ми более и высотой 3—5 м) ветер срывает гребни, 
и тогда большие площади моря как бы вскипают, 
покрываясь пенистыми бурунами, которые молние- 
носно падают вниз. Особенно опасны буруны для 
малых судов. 

У берегов вертикальное колебание частиц воды нару- 
шается, так как они испытывают трение о подни- 
мающееся дно и запаздывают в своем движении по 
отношению к поверхностным частицам. Это приводит 
к образованию волн, горизонтально движущихся 
к берегу, набеганию их друг на друга и опрокиды- 
ванию на берег. Шумный прибой — великолепное 
зрелище, но как он опасен для судов! Прибой хорошо 
наблюдать у обрывистого берега, когда волны раз- 
биваются о скалы, или на отлогом берегу, тогда его 
называют пляжным прибоем. Ветер стихает, а волне- 
ние, вызванное им, длится еще долго. Волны, продол- 
жая свое движение по поверхности моря, могут рас- 
пространиться и за пределы зоны шторма, породив- 
шего их. Таким образом, волнение охватывает об- 
ширные водные районы, хотя источник его — ветер 
— уже давно стих. Подобное движение волн без 
ветра называется зыбью. Появление зыби свидетель- 
ствует о недавно бушевавшем шторме. Бывает и так, 
что зыбь приходит в безветренный район из мест, 
где ветры еще только набирают силу: волны зыби 
длиннее, чем ветровые, а высота их меньше. 
Волнение ощущается и под водной поверхностью. 
Но чем больше глубина, тем меньше круговое движе- 
ние частиц воды. Уже на глубине ста метров подводная 
лодка почти не испытывает волновой качки. 
Морские течения. Волнение, как мы только что 
выяснили, — это распространение колебаний частиц 
воды. Морские течения — это перемещения водных 
масс. 





Прибой на пляже. 


Главная причина поверхностных течений — ветер. 
Сдувая гребни волн с наветренной стороны, он всегда 
вызывает какое-то, пусть даже незначительное, пере- 
мещение водных частиц в определенном направлении. 
Поэтому постоянные поверхностные течения возни- 
кают там, где господствуют постоянные ветры. К та- 
ким течениям относятся пассаты и муссоны. Таким 
образом, поверхностные, или ветровые, течения 
отражают закономерности атмосферной циркуляции 
воздушных масс на нашей планете. 

Поверхностные течения обычно можно проследить 
до глубины 200 м. Возникновение глубоководных 


Годовые изотермы на поверхности 
водных масс и направления основ- 
ных течений. 


/ — холодные и теплые течения; 2— 
районы морских водорослей; 3 — на- 
правления муссонов и течений летом; 
4 — зимой. 

Цифры на изотермах означают темпе- 
ратуру в градусах Цельсия. 
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Атмосферное давление и ветры 
в июле. 


Цифры на линиях означают атмосфер- 
ное давление в миллибарах. 
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Прибой у каменистого берега. 


течений связано, в частности, с различиями в темпе- 
ратуре отдельных слоев воды. Иногда такие течения 
наблюдаются на глубине всего в несколько метров от 
поверхности океана. В таком случае судно с большой 
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——— била притяжения 
=-—--— Центробежная сила 


Благодаря силе притяжения и центробежной силе 
в обоих полушариях Земли с периодичностью 
24 часа 50 минут возникает и движется по про- 
сторам Мирового океана приливная волна. 


осадкой может дрейфовать против ветра и поверхно- 
стного течения. 

Поверхностные течения циркулируют в океане, т. е. 
перемещаются по замкнутым траекториям. Напра- 
вление таких течений зависит от направления силь- 
ных ветров и силы Кориолиса, '* порожденной враще- 
нием Земли. Сила Кориолиса — это сила инерции, 
которая вызывает отклонение течений в северном 
полушарии вправо, в южном — влево. 

Особенно велика была роль дрейфовых течений, 
вызванных пассатами (Северного экваториального 
и Южного экваториального в Атлантическом и 
Тихом океанах и Южно-Экваториального течения 
в Индийском океане), во времена парусного судо- 
ходства. 

Известный всем Гольфстрим, теплые воды которого 
имеют большое значение для Северной Европы, 
образует западную и северную части циркуляции 
поверхностных течений в Северной Атлантике. 
Приливы. Приливы и отливы представляют собой 
периодические колебания уровня морей и океанов. 
Это движение водных масс особенно впечатляюще 
на Атлантическом побережье. Можно наблюдать 
прилив и на побережье Северного моря, в нижнем 
течении Эльбы и Везера и в других местах. 

Во время прилива вода прибывает в течение 6 часов 
12,5 минут. За это время уровень моря у берега под- 
нимается от самого низкого при отливе до самого 
высокого при приливе. Потом вода отступает — 
вновь начинается отлив, при котором за такой же 
период уровень воды опускается до первоначальной 
величины. Наивысший уровень воды называют полной 
водой, самый низкий — малой водой. В устьях рек 
период между отливом и приливом может несколько 
меняться — оказывают свое влияние пресные воды. 
Но общее время прилива и отлива остается неизмен- 
ным: 12 часов 25 минут. Это так называемые полу- 
суточные волны. 

Приливы и отливы происходят в результате совмест- 
ного действия Луны и Солнца на Землю. Суть этих 
явлений состоит в том, что притяжение Луны и 
центробежная сила, вызванная круговым движением 
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системы Земля—Луна вокруг Солнца, оказывают 
влияние на водную поверхность океанов и морей. 
По закону всемирного тяготения Ньютона два тела 
притягивают друг друга с силой, прямо пропор- 
циональной массам тел и обратно пропорциональной 
квадрату расстояния между ними. Кроме того, на тело, 
движущееся по орбите, оказывает воздействие и 
центробежная сила. 

Земля и Луна притягивают друг друга. Но, кроме 
того, они движутся вокруг общего центра тяжести — 
Солнца. В результате сложения этих сил — притяже- 
ния и центробежных — сила притяжения преобла- 
дает на той стороне поверхности Земли, которая 
повернута к Луне. В это же время на противополож- 
ной стороне Земли больше центробежные силы. На 
подвижные водные массы океанов и морей оказывают 
влияние обе силы. В результате и на стороне Земли, 
обращенной к Луне, и на противоположной стороне 
возникают приливные волны. Цикл их был бы равен 
24 часам, т.е. суточному обороту Земли вокруг 
своей оси, если бы не особенности вращения Луны 
вокруг нашей планеты. 

Луна совершает полный оборот вокруг Земли за 
29,5 дней. Поэтому любая точка на Земле займет 
то же положение относительно Луны, которое у нее 
было сутки назад, за 24 часа 50 минут. 

Солнце в результате своего притяжения также вызы- 
вает появление приливной волны. Но из-за огромного 
расстояния, отделяющего Солнце от нашей планеты, 
эта сила равна лишь половине силы притяжения 
Луны. 

При полнолунии и новолунии Солнце и Луна нахо- 
дятся в одной плоскости, и сила их воздействия на 
Землю суммируется. Приливы в этот период назы- 
ваются сизигийными. И большая и малая воды в это 
время наибольшие. 

Если линии, соединяющие центры Луны, Земли 
и Солнца, образуют прямой угол, вершина которого 
находится в центре Земли, то силы притяжения 
Луны и Солнца в какой-то мере нейтрализуют друг 
друга. Это время наиболее слабых приливов — 
квадратурных, имеющих минимальную амплитуду, 
т.е. разницу в уровнях большой и малой воды. 
Бывает это, когда Луна находится в первой и третьей 
четверти. 

Если движение сизигийного прилива совпадает с на- 
правлением штормовых ветров, дующих с моря, 
возникает так называемый штормовой сизигийный 
прилив — очень опасное явление. Случается, такой 
прилив разрушает дамбы, защищающие морское 
нобережье, затопляет обширные районы приморской 


низменности, уносит немало человеческих жизней. 
Катастрофические разрушения вызывают штормовые 
сизигийные приливы и в наши дни, несмотря на все 
принимаемые меры предосторожности. В 1953 г. 
такой прилив нахлынул на побережье Англии, 
Бельгии и Голландии. В 1962 г. был нанесен большой 
ущерб Гамбургу, расположенному на значительном 
удалении от моря. Гогда порт и город сильно постра- 
дали, так как не имели защитных сооружений. 

Как возникает ветер? Движение воздуха — это 
поток отдельных его частиц. Первопричиной движе- 
ния воздушных масс является солнечная радиация, 
под воздействием которой происходит нагревание 
воздуха. Теплый воздух расширяется, уменьшается 
его удельная плотность — он становится легче и 
поднимается вверх. А в образовавшуюся область 
низкого давления вихреобразными потоками устре- 
мляется холодный воздух из зон более высокого 
давления. Под влиянием вращения Земли в северном 
полушарии путь воздушных масс к центру области 
низкого давления направлен против часовой стрелки, 
а в южном полушарии, наоборот, по часовой. Эта 
перемещающаяся область низкого давления назы- 
вается циклоном. Бывает, что одновременно возни- 
кает три, четыре, пять, а то и шесть-семь циклонов — 
целая семья. Они движутся друг за другом на расстоя- 
нии одного-двух дней пути в определенном направле- 
нии. Маршруты циклонов, как правило, повторяются. 
В области высокого давления происходит противо- 
положный процесс. Из области высокого давления — 
антициклона — воздушные массы направляются 
в область низкого давления. Причем в северном 
полушарии в результате вращения Земли выходящие 
из антициклона воздушные потоки отклоняются 
по часовой стрелке, а в южном — против. 
Следовательно, ветер — это движение воздушных 
масс между областями с различным давлением. Чем 
больше эта разница, тем сильнее ветер. 

Время существования циклонов и антициклонов над 
океанами и морями больше, чем над сушей, так как 
движущиеся со скоростю до 30 км/ч воздушные массы 
испытывают над водной поверхностью меньшее тре- 
ние. 

Вблизи экватора отклоняющая сила вращения Земли 
равна нулю, и циклоны быстрее заполняются. По- 
этому в экваториальном районе между 5°с. ш. 
и 5°ю. ш. тропические штормы кратковременны. 
Атмосферная циркуляция. Области высокого и 
низкого давления образуются вследствие неравно- 
мерного нагревания различных участков земной 
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поверхности и излучения тепловых потоков. Их 
распределение имеет закономерность. которая и 
определяет направление и силу океанских ветров. 
По законам науки об атмосфере — аэрологии — над 
холодными массами воздуха располагаются области 
низкого давления, над теплыми — высокого. Таким 
образом, ветры над поверхностью Земли и в верхних 
слоях атмосферы дуют в противоположных направле- 
ниях. Прогретый на экваторе воздух поднимается 
в верхние слои атмосферы, а холодный воздух от 
полюсов направляется к экватору. Картину искажает 
неравномерное распределение суши и воды в разных 
районах планеты, а также вращение Земли. И все же 
можно говорить об определенной системе атмосферной 
циркуляции. 

Обычно выделяют пять зон регулярного образования 
ветров. 

Экваториальная зона, или внутритропическая зона 
конвергенции, узким поясом протянулась к северу 
и югу от экватора. Здесь встречаются пассаты — 
ветры северного и южного полушария. Воздушные 
массы, которые они приносят, нагреваются и устрем- 
ляются вверх. Погода в этой зоне отличается большой 
облачностью и сильными дождями — тропическими 
ЛИВНЯМИ. 

В эпоху парусного судоходства экваториальная зона 
пользовалась дурной славой у мореплавателей из-за 
частых штилей. Отсюда еще одно название зоны — 
экваториальная область затишья. 

Зоны пассатов простираются от экваториальной 
зоны до 35° северной и южной широты. Здесь дуют 
пассаты, когда-то желанные для мореплавателей. 
Видимо, тогда эти ветры получили название «торго- 
вых» (е {гаде ма). 
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Механизм образования пассатов следующий: подняв- 
шиеся вверх над экваториальной зоной нагретые 
воздушные массы движутся к полюсам. Постепенно 
охлаждаясь, они опускаются в приповерхностные 
слои атмосферы между 30 и 40° и в северном и в юж- 
ном полушарии. В этих районах над поверхностью 
океана воздушные потоки меняют направление своего 
движения и вновь устремляются к экватору. В резуль- 
тате вращения Земли направление их движения 
отклоняется: в северном полушарии пассаты дуют 
с северо-востока, в южном — с юго-востока. Пас- 
саты — приповерхностные ветры, проникающие до 
высоты одного-двух с половиной километров. Под- 
нимающийся на экваторе воздух достигает высоты 
около |2 км и превращается в антипассат. 

В зоне пассатов, как правило, сухая, безоблачная 
погода. Изредка узкой полосой проходят сильные, 
но недолгие дожди. 

Зону между 35 и 40° в северном и южном полушарии 
называют «конскими широтами» (рпогзе 1а{Ииде). 
Здесь располагается субтропический пояс высокого 
давления, зарождаются пассаты, а опускающиеся 
массы холодного воздуха способствуют образованию 
облачности и дождей. Название «конские широты» 
родилось в эпоху парусного флота. Попадая в эту 
зону, где царили штили, суда замедляли свое движе- 
ние; лошади, которых перевозили на парусниках, 
ногибали из-за недостатка воды и корма. 

Зоны субтропического пояса высокого давления, так 
называют их метеорологи, могут несколько изменять 
свои границы. В середине лета они продвигаются 
в сторону полюсов, что приводит, например, к летней 
засухе в Средиземноморье. 

Зона западных ветров протянулась от 40 до 65° 
к северу и югу от экватора. В южном полушарии 
в этой зоне с запада на восток дуют устойчивые 
ветры. В северном полушарии они не столь постоянны 
— сказывается влияние воздушных масс, распола- 
гающихся над континентами. Из-за сильных западных 
ветров моряки прозвали эти широты «ревущими 
сороковыми». 

В этой зоне области низкого давления движутся 
фронтами с запада на восток. Часть воздушных масс, 
перемещшающихся в верхних слоях атмосферы от 
экватора к полюсам, опускается здесь вниз, к поверх- 
ности океана. Это происходит в результате охлажде- 
ния их слоями воздуха, находящимися над океаном. 
При этом какая-то часть более теплого приповерх- 
ностного воздуха вытесняется наверх. 

При движении над поверхностью океана воздушных 
масс, направленных к полюсам, образуются ветры. 
Вращение Земли изменяет их направление, поэтому 
в северном полушарии они дуют с юго-запада, 
авюжном — с северо-востока. В верхней тропосфере, 
на высоте 8—12 км, вследствие большой разницы 
давлений в ограниченном районе возникают струй- 
ные течения воздушных масс. Это сравнительно 
узкие, большой протяженности зоны очень сильных 
ветров. 

Полярную зону, которая лежит между 80 и 90° 
широты, называют также зоной полярных восточных 
ветров. Эта область отличается высоким атмосферным 
давлением. Ветры, перемещающие холодный поляр- 
ный воздух, дуют параллельно экватору обычно 
с небольшой силой. 

На 60—65? восточные ветры, несколько отклонив- 
ншиеся под влиянием вращения Земли, встречаются 
© западными ветрами. Здесь между фронтами теплого 
и холодного воздуха проходят циклоны по направле- 
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нию к полюсу и антицикло- 
ны — к экватору. В результате 
к экватору дуют восточные 
ветры, а к полюсу — западные. 
Границы области высокого 
давления смещаются в течение 
года из-за изменения высоты 
Солнца над горизонтом. По- 
этому и границы полярной зоны 
передвигаются над океанами в 
меридиональном направлении 
на 5—10° по широте. Над конти- 
нентами это перемещение дости- 
гает 40—50° по широте, так 
как здесь влияют значительные 
колебания температуры суши. 
Это явление обусловливает се- 
зонность погодных факторов. 
Примером могут служить мус- 
соны, дующие в Индийском 
океане в течение шести лет- 
них месяцев. По своему характеру муссоны — 
антипассатные ветры. 

Береговой и морской ветер. В летний жаркий день 
на берегу можно наблюдать, как возникает на море 
ветер. Поверхность суши прогревается солнцем бы- 
стрее, чем поверхность моря. Теплый воздух расши- 
ряется и поднимается вверх, его потоки устремля- 
ются к морю. Здесь воздух охлаждается, становится 
тяжелее и опускается к поверхности воды. И вот 
свежий морской бриз задул с моря на сущу. 

Но заходит солнце. Суша и море начинают охлаж- 
даться, причем суша отдает тепло быстрее, чем море. 
Ночью теплый воздух над морем поднимается вверх, 
и потоки его перемещаются в верхних слоях атмо- 
сферы к берегу. Над сушей воздух охлаждается, 
и возникает приповерхностный ветер, дующий с суши 
на море — береговой ветер. И пока он не стих, рыбаки 
поднимают паруса на своих судах и выходят из 
гавани. 

Конечно, только что описанный процесс не связан 
с общей циркуляцией воздуха над планетой, он имеет 
местный характер. Вращение Земли практически 
не сказывается на направлении морского и берего- 
вого ветров. 

Тропические ураганы. Оркан, торнадо, тайфун, 
циклон — так называют в разных районах мира 
тропические ураганы. Зарождаются они в эквато- 
риальной зоне, где воздух хорошо прогрет и дуют 
слабые ветры: на западе южной части Тихого океана, 
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в южных и западных районах Индийского океана, 
в морях Восточной Азии, на подходах к Карибскому 
морю. Отсюда чаще всего движутся они на восток 
по гигантской параболе, постепенно отклоняясь 
в направлении полюсов. 

Тропический ураган начинается с образования обла- 
сти низкого давления — тропической атмосферной 
депрессии. Воздушные массы с большой скоростью 
устремляются в эту область. Чем ближе к эпицентру 
урагана, тем стремительнее нарастает сила ветра. 
Иногда она в два с лишним раза превышает 12-балль- 
ную шкалу Бофорта. 13 Ураган почти всегда сопро- 
вождается большим волнением на море и ливнями. 
Центр его движется обычно со скоростью 10— 
20 км/ч, но иногда он приостанавливается или вдруг 
ускоряет свой бег до 100 км/ч. 
Продолжительность жизни урагана зависит от ско- 
рости движения его центра. Над Атлантикой циклон 
бушует обычно восемь— десять дней, реже — две-три 
недели. Прорвавшись к суше, ураган затихает. 
Тропические ураганы в северном полушарии обра- 
зуются в основном в июле—октябре, а в южном — 
в декабре—мае. Сегодня с помощью совершенной 
техники внимательно следят за погодой, поэтому 
суда, находящиеся в открытом море, почти всегда 
вовремя могут обойти центр урагана. 

И все же тропические ураганы приносят немало бед 
и на море, и на суше. 


Человек на борту 


Профессия моряка. Профессия моряка — одна из 
древнейших на земле — по-прежнему привлекает 
людей. В чем-то она схожа с профессиями летчика, 
речника, железнодорожника, шофера (перед ними 





Курсанты сплеснивают стальные тросы. 





Работа с тросами требует от моряк ов знаний и сноровки. 
От их умелых действий зависит успешная швартовка корабля. 


стоят одинаковые задачи — перевозить людей и 
грузы), в чем-то отличается от них. 

В мореплавании многое зависит от сил природы. 
В этом главная особенность морской профессии. 
И хотя целая эпоха отделяет многовесельную галеру 
от современного судна, стихия дает знать о себе 
и сегодня. Ежегодно сотни судов со своими коман- 
дами становятся жертвами океана. Конечно, и само- 
леты испытывают на себе влияние погоды, но они 
совершают относительно кратковременные полеты, 
могут переждать непогоду на аэродроме или, наконец, 
изменить курс. У корабля такой возможности факти- 
чески нет. Он вынужден продолжать переход через 
океан в Любую погоду, при любом волнении. 
Моряки недели и месяцы проводят на корабле, вдали 
от родины, в изоляции от внешнего мира. Речники, 
плывут ли мимо оживленных берегов, городов и 
деревень, останавливаются ли на ночь, стоят ли 
в портах, — всюду общаются с другими людьми. 
Шоферы, машинисты локомотивов, летчики находятся 
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Большое значение придается внешнему виду 
корабля. 
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Шкала степени волнения 


Шкала Бофорта 


Шкала состояния поверхности моря 
































Скорость 
Сила Словесная ветра Признаки Состояние Словесная Признаки определения ветрового 
ветра, характеристика на высоте определения силы моря, характеристика волнения на море 
баллы ветра 6—8 м, м/с ветра баллы поверхности моря 
0 Штиль 0,0—0,5 0 Совершенно спо- | Зеркально-гладкая поверхность 
койное море моря 
Флаги неподвиж- 
НЫ 
1 Тихий ветер 0,6— 1,7 1 Спокойное море Рябь. Появляются небольшие греб- 
НИ ВОЛН 

2 Легкий ветер 1,8—3,3 Флаги слегка ко- 1—2 Едва заметное | Небольшие чешуеобразные волны 
леблются волнение не опрокидываются и не образуют 

пены 

3 Слабый ветер 3,4—5,2 Флаги полощутся 2 Легкое волнение | Короткие, хорошо выраженные вол- 

ны. Гребни, опрокидываясь, обра- 
зуют стекловидную пену, изредка 
образуются маленькие белые «ба- 
рашки» 

4 Умеренный ветер 5,3—7,4 Небольшие фла- 3 Слабое волнение | Волны удлиненные, гребни опро- 
ги и вымпелы кидываются чаще, белые «барашки» 
вытягиваются видны во многих местах 

5 Свежий ветер 7,5—9,8 Большие флаги 4 Умеренное вол- | Хорошо развитые в длину, но 
вытягиваются нение не очень крупные волны 

6 Сильный ветер 9,9—12,4 | Свист в снастях 5 Значительное Море все покрыто «барашками». На- 
усиливается волнение чало образования крупной волны. 

Белые пенистые гребни занимают 
значительные площади 

7 Крепкий ветер 12,5— Свист в снастях 6 Крупное волне- | Волны громоздятся» гребни сры- 

15,2 все более и более ние ваются, пена ложится полосами 
усиливается по ветру 

8 Очень крепкий 15,3— 7 Сильное волне- | Волны становятся гороподобными 

ветер 18,2 ние с гребнями значительной длины. 
По краям гребней начинают взле- 
тать брызги. Полосы пены ло- 
жатся тесными рядами по напра- 
влению вегра. Временами волны 
вызывают грохот 

9 Шторм 18,3— 8 Жесткое волне- | Очень высокие гороподобные волны 

21,5 ние с длинными обрушивающимися 
гребнями. Пена ложится по ветру 
ши п ыми полосами. - 

Против ветра рокими плотными полосами. Гро 

можно  передви- хот волн становится сильным и 

гаться по и бе подобен ударам. Поверхность моря 

с ТРУДОМ у от пены становится белой. Водя- 

РУ ные брызги оказывают влияние 
на видимость 

10 Сильный шторм 21,6— 9 Исключительное | Высота волн настолько велика, 

25,1 волнение что суда периодически скрываются 

п Жестокий шторм 25,2— из вида. Края волновых гребней 

29,0 повсюду разбиваются на тучи брызг. 
Море все покрыто полосами пены. 

12 Ураган Более Ветер, срывая гребни, несет пену 

29,0 и брызги, наполняющие воздух 





и значительно уменьшающие види- 
МОСТЬ 





Так поднимают якорь при помощи дшиля на парусном судне. 
Матросы с радостью выполняют эту тяжелую работы — впереди 
плавание и встреча с домом. 


в пути по несколько часов, после чего они вновь 
с друзьями и близкими. Но не таков удел моряка! 
Даже отдыхает он не так, как все. После тяжелой 
каждодневной работы моряк вынужден оставаться 
на борту Чтение, художественная самодеятельность, 
кино, спорт и карты — вот, пожалуй, и все, чем он 
может заняться в свободное время на корабле. При 
посещении чужих портов у моряка, свободного от 
вахты, тоже очень мало шансов отдохнуть по-настоя- 
щему. Языковой барьер, некоторая сдержанность 
местного населения по отношению к моряку-ино- 
странцу — все это создает довольно ощутимые труд- 
ности. И остаются только дешевые развлечения в уве- 
селительных кварталах, прилегающих к порту. .. 
В наш век технического прогресса.положение моряка 
улучшилось, особенно в социалистических странах, 
однако плавание, например, из Ростока в Индию 
и обратно длится по-прежнему долго — целых пять- 
шесть месяцев. Да, жизнь на борту судна все еще 
трудна. 

Века угнетения. В древности экипаж морских ко- 
раблей, обычно  парусно-весельных, состоял из 
свободных граждан, которые были одновременно 
и воинами, и гребцами. С возникновением первого 
классового общества — рабовладельческого, изме- 
нился состав экипажа. Капитаном был владелец 
судна — рабовладелец, офицерами — свободные 
граждане, в основном из зажиточных семей. Воинов 
и матросов, работавших с парусами, набирали из 
низших слоев общества, гребцов — из рабов, воен- 
нопленных или каторжников. 

Незыблемость такой иерархической системы поддер- 
живалась жестоким режимом, установленным на 
гребных судах. До нас дошли семь сводов правил, 
регламентировавших обязанности и поведение эки- 
пажа галеры ХУГ в., раздельно для капитана, 
офицеров, унтер-офицеров, матросов и гребцов пер- 
вой, второй и третьей категорий. Гребцы, прикован- 





| Эй ВЫ ке Ш ни, 
Старый моряк за работой. Вечный вопрос: как 
корабль попадает в бутылку? 


ные к скамьям, по три-пять человек на каждой, 
сидели на веслах иногда по 10—12 часов подряд. 
Бичи надсмотрщиков частенько опускались на их 
плечи. Рабов на галерах использовали в качестве 
гребцов до конца ХУ в. 1* Еще в 1685 г. Людо- 
вик ХГУ ссылал на галеры своих подданных-гуге- 
нотов. 15 

Положение экипажа на борту парусных судов было 
столь же бесправным. Капитан мог заковать в кан- 
далы и даже убить матроса. 

В длительных плаваниях люди испытывали тяжкие 
лишения. Скудно и однообразно питались, в основном 





Современная спасательная шлюпка на борту 
грузового судна. 
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солониной, соленой рыбой, сухарями, но и этого 
не всегда хватало. Пресную воду получали строго 
ограниченными порциями. Ее хранили в деревянных 
бочках или цистернах, поэтому она быстро портилась. 
И ко всему — каждодневная тяжелая физическая 
работа на помпах, с такелажем, на мачтах и реях 
с парусами, постоянные болезни — цинга, тиф, — 
от которых умирали. 

Немногие добровольно соглашались служить на 
подобных парусниках. И тогда специальные вербов- 
щики подпаивали молодых людей в портовых пивных, 
давали им задаток и силой доставляли на борт судна. 
В некоторых странах заключенных, согласившихся 
служить матросами, освобождали из тюрем, иногда 
даже объявляли о «помиловании», «прощали» пре- 
ступления. Поэтому долгое время, вплоть до Х[Х в., 
на судах были нередки бунты и дезертирство. 
Появление капиталистических производственных 
отношений способствовало закабалению моряков, 
также как превращению крепостных крестьян в на- 
емных рабочих. Рабочий день моряка длился по 
18 часов. В котельных отделениях на железных 
пароходах, которые заменили деревянные парус- 
ники, температура достигала 60—70°. Пища, как 
правило, была плохой. В плавании моряку при- 
ходилось покупать предметы первой необходимости 
в судовой лавке, где все продавалось втридорога, 
это приносило судовладельцу дополнительный доход. 
Помещения команды располагались в носовой части 
судна. Это были мрачные кубрики, в которых обитали 
крысы и другие паразиты. 

За свой каторжный труд в конце Х[Х в. в Германии 
матрос получал всего около 45 марок в месяц. Но 
платили морякам жалованье только за время рейса. 
С приходом в родную гавань команда оставалась 
без работы, фактически моряки имели заработок лишь 
в течение десяти месяцев в году. 

На современных комфортабельных судах жизнь 
стала иной. Однако в капиталистических странах 
все еще существуют «продавцы душ», которых так 
красочно описал в своих произведениях Травен. 16 
И все же условия работы и жизни моряка даже 
на самых совершенных судах нельзя сравнить с усло- 
виями, в которых находится рабочий на берегу. 
В этом одна из причин большой текучести экипажей 
судов во всех странах мира. Моряк без специального 
образования к двадцати пяти — двадцати восьми 
годам меняет свою профессию и ищет работу на бе- 
регу. Но и у командного состава есть свои заботы. 
Ведь жизнь людей на море ставит не только профес- 
сиональные, но и социальные, бытовые вопросы, 
полностью разрешить которые можно только в усло- 
виях социалистического общества. 

Морские поверья. Пожалуй, никто так не суеверен, 
как моряки. В прошлом моряки были в основном 
малообразованными людьми, которых ужасала могу- 
чая, все сокрушающая стихия, они чувствовали себя 
бессильными перед природой. В поисках защиты 
моряки обращались к созданным воображением 
высшим силам. Но, увы, ни эти покровители, ни 
добрый дух, непременно «существовавший» на каждом 
судне, не спасали мореплавателей от бед. 

Многие моряки еще и сегодня делают себе татуировку. 
Нет сомнения, никто из них не думает, что это спасет 
от опасности на море или сохранит верность 
далекой невесты. Но когда-то именно такой маги- 
ческий смысл придавался татуировке, которая у ин- 
дейцев, эскимосов и других народностей, живших 
родовым строем, была частью религиозного культа. 
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Автоматически надувающийся спасательный плот. 


Из Южного Китая и Японии приезжали моряки 
с разноцветными картинками на теле. Впрочем тату- 
ировку можно было сделать и в любом европейском 
порту. Чаще всего татуировку делали на тыльной 
стороне руки, предплечье. Не жалели и плечи, грудь, 
спину. Эту весьма болезненную операцию проводил 
мастер-татуировщик вручную, с помощью игл. [103- 
же появилась специальная электрическая ма- 
шинка. 

Татуировщики накалывали свои «произведения» на 
кожу при помощи бумажных шаблонов. Излюблен- 
ными сюжетами были якоря и спасательные круги, 
маяки и парусные суда, сердца и розы, красотки 
и русалки и т. п. В былые времена каждый рисунок 
имел свой определенный смысл. Так, спасательный 
круг должен был принести спасение при корабле- 
крушении, маяк означал счастливое возвращение 
на родину, сердце и розы — верность возлюбленной. 
Существовали и другие приметы. «Если судно вышло 
в море в пятницу — жди несчастья! Если на судне 
в море женщина — быть убийству или смерти! 
Если на борту священник — не миновать беды!» — 
говорили моряки. Безусловно, современные моряки 
не столь суеверны, и все же они иногда непрочь 
сделать вид, будто верят в силу примет. 
Легенды. Моряки любят рассказывать таинствен- 
ные, полные приключений истории — странный сплав 
фантазии, поэзии и действительности, — излюблен- 
ными героями которых являются морские чудовища, 
привидения и духи. 

Чрезвычайно популярны, например, рассказы о мор- 
ских змеях. Морские змеи существуют в природе. 
В тропических водах Индийского и Тихого океанов 
встречаются многие виды змей, длиной два, иногда 
четыре метра. Они родятся живыми, питаются рыбой, 
имеют, как правило, пеструю окраску, ядовитые 
зубы, по бокам проходят плавники. Встречаются 
водяные змеи огромных размеров, например анаконда 
достигает в длину шести— восьми и даже одиннадцати 
метров. Но анаконда живет в основном в пресных 


Увы, и в наши дни многие 
моряки делают себе татуи- 
ровку. .. 


водах и на суше. Гигантские морские змеи, легенды 
о которых веками волнуют людей, конечно, не имеют 
ничего общего с морскими змеями, известными науке. 
Многочисленные наблюдения, проведенные за послед- 
нее столетие, позволяют сделать предположение 
о существовании морских животных, о которых мы 
еще ничего не знаем. Не раз появлялись сообщения 
о морском животном, достигавшем десяти—двадцати 
метров в длину. Его видели члены экипажей и пасса- 
жиры американских, английских, французских и 
немецких судов. Передвигаясь в воде, животное 
примерно на метр поднимало голову каплеобразной 
формы, похожую на тюленью. Летом 1817 г. подобное 
существо наблюдали в течение двух месяцев в водах 
Массачусетского залива в Северной Америке, а летом 
1933 г. — на озере Лох-Несс в Шотландии. Вот уже 
несколько десятилетий это озеро вызывает интерес 
англичан и не только англичан. .. 


Истории о кораблях-призра- 
ках возникли в эпоху па- 
русного флота. 
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В начале 1969 г. появилось еще одно сообщение о ги- 
гантских морских змеях. Из Антарктики с советского 
китобоя передали о морской змее, которую обнару- 
жил экипаж вертолета при полете над океаном 
с высоты тридцати метров. Ее длина достигала пят- 
надцати метров, а коричневая голова в поперечнике— 
— около метра. Змея рывками двигалась почти у по- 
верхности океана. Несколько минут спустя была 
замечена вторая змея таких же размеров. 

Не менее популярны истории о «Летучем голландце», 
одна из которых стала известной всему миру благо- 
даря Рихарду Вагнеру. 

В эпоху парусного флота родились эти легенды о ко- 
раблях-призраках. Часто, попав ли в полосу мерт- 
вого штиля, из-за недостатка ли припасов, по иным ли 
причинам, моряки покидали свои суда и пытались 
добраться на шлюпках до ближайшей земли. Бро- 
шенные на волю ветра и волн суда, порой даже 





Я 
с неспущенными парусами, годами носились по 
просторам океанов. Ужас охватывал моряков при 
встрече с безмолвным кораблем-призраком — сви- 
детелем трагедии. Иногда во мраке ночи происходили 
столкновения с такими судами или их обломками, 
которые приводили к гибели корабля и его команды. 
И легенды обрастали новыми деталями и подроб- 
НОСТЯМиИ. 

Возможно, что у «Летучего голландца» есть исто- 
рический прообраз — какой-нибудь голландский 
капитан ХУП в. Но легенда есть легенда — в ней 
причудливо сочетается правда и вымысел. В легенде 
рассказывается о капитане, опытном мореплавателе, 
который вопреки старинной морской примете отва- 
жился выйти в море в страстную пятницу. Курс его 
корабля лежал в Ост-Индию. .. Страшной силы 
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Носовые украшения парусных судов. 


встречный ветер не давал голландцам обогнуть мыс 
Доброй Надежды. И тогда капитан проклял бога 
и поклялся обойти мыс, даже если это будет длится 
до судного дня. 

Судно не вернулось в родную гавань. Вечно носится 
оно по океанам, ведь капитан должен выполнить 
свою клятву- 

Если легенда о чудовищной морской змее, как и 
легенда о «Летучем голландце», в какой-то мере 
опирается на факты, то странное поверье о КПаи- 
Бащ{егтаппе — добром духе корабля — плод чистей- 
шей фантазии. Это поверье особенно распространено 
среди моряков Балтики и Северного моря. К]аи- 
Бац{егтапп — конопатчик, своего рода домовой. Он 
поселяется на судне с момента его закладки на ста- 
пеле или с момента установки грот-мачты, тайно 
помогает содержать в порядке паруса, тросы и, 
конечно, подшучивает над командой. Дух наперед 
знает судьбу своего «подшефного» судна и покидает 
его только перед кораблекрушением. Но прежде 
чем исчезнуть с судна, он обязательно предупредит 
капитана или кого-нибудь из экипажа о грозящей 
опасности. Напоследок К]аифашегтапп появится 
на верхней палубе, на топах мачт или реях 18 


Фигуры, украшавшие форштевни 
парусников, когда-то символизиро- 
вали жертву, которую приносили 
богам при выходе судна в первое 
плавание. 


или предстанет перед капитаном, чтобы проститься 
с ним. Разумеется, каждое судно имеет только одного 
доброго духа-покровителя. 

Морские традиции. В далекие времена люди пыта- 
лись задобрить, отвратить силы зла, олицетворявшие 
неизведанную и опасную стихию океана. При за- 
кладке судна и спуске его на воду, перед отплытием 
в дальний путь в море приносили жертвы богам. 
Жертвами на суше были военнопленные, в море — 
члены экипажа. Тот, на кого падал трагический 
жребий, должен был ценой своей жизни умилостивить 
богов, задобрить бушующую стихию. 

Позднее в жертву стали приносить животных. Даже 
в начале прошлого века капитаны парусных кораблей 
бросали, бывало, за борт корабельного пса, чтобы 
«сохранить» хорошую погоду. 

Известны и другие приметы и обычаи. Бросит против 
ветра капитан свою старую фуражку — будет попут- 
ный ветер, хорошая погода. Рулевой ради этого дол- 
жен был выбросить за борт старый ботинок! 
Традиция жертвоприношения, конечно, в совершенно 
другой форме, сохранилась до наших дней. Ныне 
это, разумеется, не человеческая жертва и не жертва 
животного, и даже не золотая монета, которую закла- 
дывали когда-то в башмак грот-мачты. Просто 
о форштевень 2% спускаемого корабля разбивается 
бутылка шампанского, без чего — поверьте! — не 
будет судну счастливого плавания. 

В эпоху парусного судоходства нос кораблей укра- 
шали резными деревянными фигурами людей и 
животных, символизирующих жертву, принесенную 
океану. 

Непростым делом было выбрать и название судна. 
Ведь имя корабля означало и его покровителя. 
Поэтому суда получали имена богов, полководцев, 
героев и святых. 

А кто не знает забавной традиции «крещения» при 
переходе судном экватора? Этот обычай имеет древнее 
происхождение и восходит к тем временам, когда 
приносили человеческие жертвы, чтобы удачно пройти 
район рифов или свирепых штормов, благополучно 
миновать полосу штиля. Только так, считали море- 


В жестяной короне с тре- 
зубцем в руках появляется 
на борту Нептун. 


плаватели, можно избежать грозной опасности, уми- 
лостивить силы природы. 

С распространением христианства на смену жертво- 
приношению пришел обряд крещения в море. Ему 
подвергали членов экипажа и пассажиров, впервые 
оказавшихся в районе океана, внушающем страх. 
Надо сказать, что это был довольно опасный для 
жизни людей обычай. Сперва применяли килевание, 
которое нередко приводило к смерти. В ХУП— 
ХУ Ш вв. и в начале Х[Х в. килевание было и мерой 
наказания матросов. Провинившегося спускали в море 
с реи грот-мачты, протаскивали под килем корабля 
и вновь поднимали на рею уже с другого борта. Так 
как днище почти всегда покрыто ракушками, а сквозь 
доски выступают гвозди и болты, то человек получал 
опасные ранения. Случалось, тонули. .. 

Жестокий обряд крещения проводили и таким обра- 
зом: человека сталкивали в море с реи грот-мачты, 
трижды вытаскивали из воды и вновь погружали в нее. 
В Х[Х в. при крещении стали просто обливать мор- 
ской водой. В таком виде этот веселый обычай сохра- 
нился до наших дней. 

Крещение на экваторе. Специальным торжествен- 
ным ритуалом отмечают переход судном экватора, 
а иногда и из одного океана в другой. Все члены 
экипажа и пассажиры, совершающие подобный пере- 
ход впервые, подвергаются обряду «крещения». Прав- 
да, пассажиры могут избежать этой процедуры, отку- 
питься. У матросов такой возможности, конечно, нет. 
Проводит «крещение» морской бог Нептун. В жестя- 
ной короне с трезубцем в руке появляется он из 
глубин подводного царства в сопровождении мини- 
стра, брадобрея, русалок и оркестра, шумная музыка 
которого сопровождает праздничную церемонию. 
Очередную жертву мажут смесью мыльного крема 
и сажи, «бреют» огромным деревянным ножом и 
бросают в бассейн с морской водой или обливают 
из ведер и шлангов. Наконец, Нептун произносит 
заключительную речь и торжественно вручает «кре- 
щенному» свидетельство о переходе экватора. А после 
окончания процедуры на судне продолжается весе- 
лый праздник с угощением. 
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НАЧАЛО 
МОРЕПЛАВАНИЯ 


Первые суда 


Находки археологов. Много археологических нахо- 
док было сделано в последние десятилетия на по- 
бережье морей. Особенно интенсивные поиски ученые 
вели в районе Северного, Балтийского и Средизем- 
ного морей. 

Самая интересная находка на территории Германии, 
свидетельствующая о древности мореплавания, была 
сделана при раскопках рыбацкого поселка середины 
каменного века (так называемая культура Магле- 
мозы 21). Находка представляет собой остатки корот- 
кого весла, возраст которого оценивается в девять 
тысяч лет. В болоте у Дувензее, в Голштинии, также 
найдено хорошо сохранившееся короткое весло. 
Оно пролежало там около семи тысяч лет. 

В Шотландии, близ Перта, в районе залива Ферт-оф- 
Форт обнаружили челн из сосны, на котором плавали 
восемь тысяч лет тому назад. В 1955 г. вблизи Пессе, 
в Голландии, нашли еще один челн. Его возраст — 
6000 лет до н.э. Челн длиной 2,98 м и шириной 
0,45 м был выжжен из ствола сосны. Пять или шесть 
тысяч лет дубовому челну, который недавно обнару- 
жили у Деблина, расположенного к юго-востоку 
от Варшавы. Его длина — 9 м, ширина — 1 м. 

Все эти находки говорят о существовании судоход- 
ства в глубокой древности. Интересно, что во многих 
частях света и сегодня строят суда точно такой же 
конструкции, как и тысячи лет назад. 

Челн, пирога и катамаран. Неизвестно, был ли челн 
первым судном, во всяком случае, такой вид имела 
первая деревянная лодка. На побережье Европы 
челны были известны уже в раннем периоде камен- 
ного века. Их выдалбливали с помощью каменных 
орудий из прямых, толстых стволов дуба, сосны 
или других деревьев. Это была долгая и упорная 
работа. Позднее ствол стали выжигать огнем или 
раскаленными камнями. Передвигались на таком 
суденышке, отталкиваясь шестом или просто веткой 
дерева. 

Во многих странах до сих пор используют челн. 
Он удобен для рыбной ловли вблизи берегов, для 
передвижения по рекам, особенно протекающим 
через труднопроходимые леса. В наши дни челн 
можно видеть на реках и больших озерах Африки, 
у побережий Восточной Африки и 0. Мадагаскар. 
Широко распространены челны в Южной Америке 
и прежде всего в бассейне р. Амазонки. Индейцы 
тропических лесов Амазонки используют их и как 
жилье, особенно в периоды наводнений. 

Самые разнообразные типы челнов встречаются на 
островах Тихого океана. Изредка можно встретить 
челн и в необжитых районах Северной Америки. 
А вот в Европе челн можно увидеть только в музее. 22 
Тысячелетиями люди совершенствовали, улучшали 
конструкцию челна. Выдолбленное дерево стали 
распаривать горячей водой, чтобы придать нужную 
форму обводам, а чтобы сохранить ее, начали уста- 
навливать поперечные крепления — прообраз совре- 
менных бимсов. 23 Затем появились поперечные 
переборки, постепенно начали увеличивать высоту 
бортов, надставляя их досками. Так, наконец, 
появилось новое, более мореходное, чем челн, суд- 
но — пирога. На этих судах индейцы Западной Аме- 
рики выходили далеко в открытое море. 

Жителям островов Тихого океана принадлежит заме- 
чательное изобретение: они прикрепили параллельно 
лодке простое плавающее бревно. Судно с таким 
противовесом — катамаран 2“ — стало более устой- 
чивым на волне. Катамараны сыграли заметную 
роль в освоении островов Индонезии и Океании. 


Челн на побережье Восточной Африки. 


Строили также катамараны-плоты из двух скреплен- 
ных между собой лодок. Эти древние идеи нашли 
свое отражение в современном судостроении при 
создании кораблей-катамаранов. 

Плоты из дерева, камыша, коры, шкур и тыкв. Плот, 
как и челн, — древнейшее средство передвижения 
по воде. Археологи находят остатки плотов в самых 
разных уголках Земли. В основном люди передви- 
гались на плотах по озерам и рекам, но использо- 
вали их и при плавании в открытом море и океане. 
Легко плыть на плоту вниз по течению реки, да еще 
при устойчивом попутном ветре, когда можно под- 
нять парус. Однако при переменных ветрах плот под 
парусом трудно удержать на курсе, поэтому для 
сохранения направления движения стали опускать 
вертикально вниз между бревен специальные доски. 
Меняя их углубление, можно было довольно успешно 
управлять плотом. На плоту можно передвигаться, 
отталкиваясь веслом или шестом. 

Плоты из бревен и сейчас используют для перевозки 
грузов по бурным рекам, мелководью, там, где не 
могут пройти лодки или крупные суда. Потому-то 
плоты можно встретить на реках и озерах во многих 
районах мира: на западном побережье Северной 
Америки, у южных берегов Гватемалы, в бассейне 
Амазонки, у берегов Африки, например в устье 
Конго, а также у побережий Индии и Австралии. 
Там, где дерево — редкость, люди строили плоты 
из камыша. Связки камыша, тростника, бамбука 
или другого подобного материала укладывали вплот- 
ную друг к другу и прочно соединяли. Носовую часть 
плота делали заостренной и несколько приподнятой; 
корму также приподнимали. 

Когда-то на таких плотах плавали по Нилу древние 
египтяне. Двух-трех связок высушенного папируса 
достаточно, чтобы удержать на плаву человека, но 
долго быть в воде плот из камыша, в том числе и из 
папируса, не может, так как он быстро намокает 
и тонет. Чтобы плот дольше сохранял плавучесть, 
связки камыша укладывали как можно плотнее и 
регулярно просушивали на берегу. Камышовый 
плот легок, хорошо управляем одним веслом. Подоб- 
ные плоты можно увидеть и сегодня на реках и озерах 
Южной Америки, в Персидском заливе, на Ганге, 
а также у западного побережья Северной и Южной 
Америки. 





Пирога с двойной мачтой и камышовым парусом. 


На самом большом озере Южной Америки — Тити- 
кака — местные жители плавают на камышовых 
плотах фо{огаз. Основу их конструкции составляют 
две соединенные вместе связки камыша, суженные 
и приподнятые на носу и корме. Борта образованы 
из тонких связок камыша. Большой четырехугольный 
парус также сплетен из камыша. На мачту парус 
поднимают на двух реях. 

Жители о. Тасмании, лежащего у юго-восточного 
побережья Австралии, строили плоты из коры раз- 
личных деревьев, в основном эвкалиптов. Кору свя- 
зывали в пачки, которые соединяли друг с другом 
ремнями, сделанными тоже из коры. Днище плота 
изготовляли из толстых связок коры, а борта — из 
более тонких. Такие плоты, несмотря на свой некази- 
стый вид, были устойчивы даже в штормовую погоду, 





Катамаран, построенный полинезийцами Океании. 
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Мореходный деревянный плот. 
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Современный бразильский деревянный плот. 


обладали хорошей грузоподъемностью. Передви- 
гались на плотах из коры с помощью весла, похожего 
на палку — оно не имело лопасти. Теперь на острове 
вряд ли кто-нибудь построит такой плот — послед- 
ние аборигены были истреблены в Х[Х в. 

Во многих странах, особенно там, где мало лесов, 
основным материалом для плотов служили шкуры 
животных. В Древнем Двуречье на таких плотах 
переправлялись через реки и даже отправлялись 
в плавания на большие расстояния вниз по течению. 
Осторожно снятые козьи или овечьи шкуры пере- 
вязывали у шеи и задних ног и надували воздухом — 
получались бурдюки, которые связывали вместе, 
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До сегодняшнего дня находят применение плоты и в Индии. 
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Плот из камыша. 


иногда до ста штук сразу. Сверху на них укладывали 
деревянную решетку, которая и служила палубой: 
на нее складывали товары. В Индии, где много круп- 
ного рогатого скота, бурдюки делали из воловьих 
шкур, на западном побережье Южной Америки — 
из тюленьих. Чтобы соорудить такой плот, два 
воздушных мешка из тюленьих шкур соединяли 
платформой — палубой. Иногда на плотах подни- 
мали парус. 

Подвижность, гибкость, относительно большая гру- 
зоподъемность при малой осадке — вот преимущества 
таких плотов. Правда, в море на плоту из шкур лучше 
выходить не стоит — он будет игрушкой волн. 
Плоты из тыкв строили в Древней Мексике, Никара- 
гуа, в Перу. Высушенные тыквы крепко связывали 
ивовыми прутьями подобно тому, как плетут сети, 
или насаживали на бамбуковые палки. Получалась 
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Камышовые плоты фофюга$ под парусами на оз. Титикака. 





Тыквенный плот. Был распространен в Древней Мексике, 
Никарагуа и у инков Перу. 


несущая поверхность площадью один-полтора квад- 
ратных метра. Сверху набрасывали связки травы, 
камыша или веток — плот готов. В Индии вместо 
тыкв связывали глиняные кувшины (обычно девять 
кувшинов, соединенных по три в ряд), сверху клали 
бамбуковую решетку. На этих плотах отваживались 
путешествовать, конечно, только по внутренним 
водным путям — по рекам и озерам. 

Каркасные лодки с обшивкой из коры, прутьев 
и шкур. Лодка, деревянный каркас которой покрыт 
обшивкой, — это уже в сущности маленькое совре- 
менное судно. Ведь каркас лодки, изготовляемый 
из различных материалов, представляет собой при- 
митивный набор корабля. На таком судне можно 
было уже пройти сотни миль в открытом море, даже 
в штормовую погоду. Очевидно, первой обшивкой 
на каркасной лодке была кора. 

Каркасная лодка, скорее всего, появилась сразу, 
после челна. В Европе подобных находок пока нет, 
зато в прибрежных районах Восточной Африки 
лодки с обшивкой из коры можно увидеть до сих 
пор. Они достигают пяти метров в длину и метра 
в ширину. Их каркас состоит из своеобразных 
шпангоутов и стрингеров, 2° к которым прикре- 
пляются большие полосы коры. Чтобы обшивка не 
пропускала воду, ее смолят. Гребцы сидят на банках, 
одна из которых служит для крепления мачты, 
так как лодка имеет парус. 

Известны такие лодки также в Азии, Австралии, 
Северной и Южной Америке. 

Каноэ, которые так хорошо известны спортсменам, 
впервые появились у индейцев Северной Америки. 
Прочность их обеспечивалась системой продольного 
и поперечного набора, к которому прикрепляли 
обшивку из коры, сшивали гибкими корнями расте- 
ний, а затем просмаливали. Нос и корму каноэ делали 
приподнятыми и слегка загибали внутрь. Обводы 
каноэ напоминали форму рыбы: наиболее широкая 
часть смещена к носу, к корме лодка постепенно 
сужается. Каноэ индейцев Северной Америки обла- 
дали хорошими мореходными качествами. Плавали 
на них в основном на веслах. 
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Вьетнамская лодка-«корзина». Подобные лодки встречались 
также в Северной Америке, Ирландии и в странах Двуречья. 


История судостроения знает и о лодках, каркас 
которых был обшит прутьями, наподобие корзин. 
Так строили лодки в Двуречье, во Вьетнаме, в Север- 
ной Америке и Древней Ирландии. Плотно сплетен- 
ную обшивку просмаливали. Поперечную прочность 
обеспечивали бимсы. На этих лодках плавали в хоро- 
шую погоду у берега, а иногда выходили и в открытое 
море. 

Широко были распространены лодки типа вель- 
ботов №, обшивкой которых служили шкуры живот- 
ных. К судам такого рода относятся каяки эскимосов, 
очень удобные для охоты на морского зверя, например 
китов и тюленей. Шпангоуты каяка изготовляли 
из дерева, выброшенного на берег волной, или из 
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В Индии и в наши дни пользуются лодками из шкур жи- 
вотных. 


ребер китов; обшивку — из шкур тюленей. Шкурами 
обтягивали всю Лодку, оставляя лишь круглое 
отверстие для гребца. Эскимос садился на дно 
каяка и своей верхней одеждой плотно закрывал 
этот вход, поэтому вода не попадала на дно лодки. 
Даже если каяк опрокидывался во время охоты 
на китов или моржей, гребец сильным движением 
весла возвращал его в прежнее положение. Каяк 
был рассчитан на одного, реже двух-трех человек. 
У эскимосов есть еще умиак — лодка большей 
вместимости, более приспособленная для плавания 
на дальние расстояния. По форме умиак напоминает 
ЯЩИК. 

Лодки с деревянной обшивкой. Появление их было 
важным этапом в развитии судостроения. Доски 
обшивки скрепляли друг с другом лыком или сухо- 
жилиями животных, днище и борта ее укрепляли 
продольными и поперечными брусьями. По форме 
лодка была похожа на ящик, но она намного пре- 
восходила по прочности и мореходным качествам 
и челн, и плот, и каркасную лодку. Конечно, вначале 
на подобных Лодках ходили по рекам и озерам, 
реже выходили в открытое море. Однако это уже 
было настоящее судно. Пожалуй, именно таким был 
ковчег, описанный в библии. 

Современные китайские джонки имеют похожую 
конструкцию. Джонки самых разных типов и раз- 
меров китайцы используют не только для рыбной 
ловли, но и для жилья. Целые кварталы из плаву- 
чих «ящиков»-домов можно увидеть в городах Китая. 
Наиболее многочисленны джонки водоизмещением 
до 500 т. Они имеют три мачты, на которые поднимают 
изготовленные из цыновок паруса. 

К лодкам с деревянной обшивкой относится и вене- 
цианская гондола, так непохожая на джонку. 
Китайская джонка. Джонки — древнейшие мор- 
ские суда, сохранившиеся до наших дней. Старинная 
китайская пословица говорит: «Боги построили 
джонки до того, как на свете появились люди». 
Конструкция джонок совершенствовалась в течение 
многих веков. На них ходили на веслах и под пару- 





Каяк эскимосов. Он обладает прекрасными мореходными ка- 
чествами. 





сом, под одним и под двенадцатью, но они неизменно 
были удобными, вместительными и мореходными. 

Джонки, независимо от их размеров и назначения, 
можно разделить на две основные группы: северо- 
китайские и южнокитайские. Те джонки, что строят 
на севере Китая, более прочные, устойчивые на 
сильной волне, плоскодонные, что позволяет легко 
вытаскивать их на берег, нос в поперечном сечении 
у них прямоугольный, борта слегка завалены во 
внутрь. У джонок, построенных на юге Китая, 





Лодка с деревянной обшивкой побережья Западной Африки. 


борта имеют развал во внешнюю сторону, корпус 
к носу сужается, форштевень вынесен вперед и имеет 
бушприт 27, на котором размещен небольшой парус, 
улавливающий даже слабый ветер. 
Джонка — типичное судно с обшивкой из досок 
с высокой кормой. Строят джонки таким образом: 
сперва сооружают борта, затем настилают днище. 
Из мягкого, хорошо гнущегося дерева изготовляют 
набор, разделяют судно поперечными и продольными 
переборками, придающими ему прочность и герметич- 
ность. На джонке своеобразный парус, который 
крепят так, чтобы одна треть выступала перед мач- 
той, а две трети оставались позади нее. В Северном 
Китае парус прямоугольный, в Южном — верхняя 
и кормовая шкаторины ?8 образуют дугу. Парус 
имеет промежуточные реи, поэтому ветровая нагрузка 
равномерно распределяется по всей мачте. Так как 
на джонках отсутствуют ванты и штаги — стоячий 
такелаж, 23 обычно поддерживающий мачты, — под- 
нимать и опускать парус легко. Для управления 
парусами служат специальные снасти — шкоты 3°— 
как основных, так и промежуточных рей, позво- 
ляющие улавливать даже самый слабый ветер или 
идти круто к ветру. 


Корабли Древнего 
Египта и островов 
Эгейского моря 


Находки в египетских гробницах. Возвикновение 
классового общества в Древнем Египте относится 
к третьему тысячелетию до нашей эры и связано 
с именем легендарного фараона Менеса (Мена), 
который объединил Верхний и Нижний Египет 
и создал в долине Нила централизованное госу- 
дарство. Началась эпоха династий. 


— 





Джонка. 


Предметы и изображения, обнаруженные в гробни- 
цах фараонов первой династии Древнего царства, 
свидетельствует о том, что египтяне плавали на своих 
судах не только по Нилу, но и с начала третьего 
тысячелетия до нашей эры по Средиземному морю. 
Изображение корабля, которое нашли на скале 
в Нубийской пустыне (ему восемь тысяч лет), на- 
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Жилой квартал из джонок в одном из портовых городов Китая. 
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верное, древнейшее не только на Ближнем Востоке, 
но и во всем мире. На рисунке хорошо виден корабль 
(его тянет бык). У этого корабля мачта, парус, 
нос и корма, нависающие над водой, точно такие же, 
как у египетских судов, построенных спустя тысяче- 
летия. 

Из додинастической эпохи дошла до нас верхне- 
египетская ваза, возраст которой примерно пять 
тысяч лет, с изображением корабля, скорее всего, 
погребального. Как известно, в Древнем Египте был 
чрезвычайно развит культ мертвых, согласно кото- 
рому душа умершего человека должна была совер- 
шить путешествие по Нилу в Абидос к храму Оси- 
риса — судье загробного мира. Поэтому в гробницы 
фараонов ставили настоящие суда, вельможи доволь- 
ствовались их уменьшенными копиями — моделями 
и настенными рисунками. 

Большинство находок судов, их моделей и изображе- 
ний свидетельствует о том, что египтяне плавали 
по Нилу. Но расшифрованные иероглифические 
надписи и барельефы поведали о том, что еще в 2900 г. 
до н. э. из Ливана были доставлены на сорока судах 
кедры для фараона Снофона (Снофру). 

В гробнице фараона Сахора в Абусире был обнаружен 
в 1907 г. барельеф, изображающий корабли, на кото- 
рых в середине третьего тысячелетия до нашей эры 
египтяне отправлялись в сирийские земли. Эти 
корабли имели парус и, как гласят надписи, при 
благоприятном ветре за четыре дня доплывали от 
устья Нила до берегов Сирии. На египетских судах 
обязательно были весла, так как под прямым парусом 
можно было идти только при попутном ветре. 

По рисункам и барельефам, моделям и остаткам 
судов удалось установить размерения типичного 
корабля Древнего Египта: его длина — 29,4 м, 
ширина — 7,8 м, осадка — 1,2 м; водоизмещение — 
90 т. 
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Ваза, найденная в Верхнем Египте (около 5000 лет). 


Судостроение в Древнем Египте. Суда из связок 
папируса, вполне пригодные для плавания по Нилу, 
во время длительных путешествий по морю довольно 
быстро намокали. Поэтому вскоре египтяне начали 
строить большие, прочные суда из дерева. Египет 
располагал каким угодно сырьем для строительства 
судов, только не самым главным — там не было 
древесины. Ноэтому египтяне стали ввозить в свою 
страну кедр из Ливана, а когда его нехватало, 
использовали деревья местных пород, в основном 
акацию и сикомор. 31 
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Самое древнее изображение корабля на Ближнем Востоке (наскаль- 
ный рисунок. Юг Нубийской пустыни). 


В период второй династии 
Древнего царства уже сущест- 
вовала верфь (археологи нашли 
ее печать). В начале третьего 
тысячелетия до нашей эры судо- 
строители работали каменными 
инструментами, а во втором — 
бронзовыми пилами и ножами. 
На египетских судах не было 
киля и шпангоутов. Мы уже 
говорили, что египтяне часто 
строили свои корабли из ака- 
ции и сикомора, а это неболь- 
шие деревья. [Поэтому на об- 
шивку судов шли короткие 
и довольно толстые доски, ко- 
торые скрепляли друг с другом 
деревянными гвоздями — ши- 
пами. Так, у найденной при 
раскопках десятиметровой лод- 
ки толщина досок обшивки 
равнялась девяти сантиметрам. Пазы между дос- 
ками обшивки шпаклевали снаружи стеблями 
папируса. Кроме того, корпус больших грузовых 
судов для прочности обвязывали двумя тросами. 
Сплошной палубы на них не было, между бортами 
крепились банки, на которых сидели гребцы. Это 
были суда с малой осадкой, плоскодонные, так 
как предназначались для плаваний по Нилу, изо- 
билующему отмелями, а чтобы они были вмести- 
тельнее, их ширину делали равной трети длины. 
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Барельеф надгробия фараона Сахора с изображением 
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морских кораблей. 
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Строительство деревянных лодок в Древнем Египте. 


На лодках гребли коротким веслом, стоя на корме; 
позже на судах появились распашные весла. При 
попутном ветре ставили парус. Рулем служили два 
коротких весла, привязанных по бортам на корме. 
Египетские корабли имели только одну мачту, 
состоявшую из двух шестов. Топы шестов прочно 
связывали вместе. На мачте поднимали на верхней 
и нижней реях узкий прямоугольный парус. Когда 
не было попутного ветра, судно шло на веслах, а па- 
рус спускался и двуногая мачта убиралась. 
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Так плавали по Нилу в 1400 г. до н. э. 


Для перевозки пассажиров или ценных грузов делали 
надстройки или ставили временные шатры из камы- 
шовых цыновок или ковров. 

О грузоподъемности судов Древнего Египта можно 
судить по дошедшим до нас сведениям: для стро- 
ительства Фив были доставлены две каменные глыбы, 
весом по 350 т каждая. Чтобы перевезти их из Асуана, 
потребовалось судно длиной 63 м, шириной 21 м 
и осадкой 2 м! 

Морские корабли фараона Сахора. По обводам 
египетские морские корабли похожи на нильские 
суда. Но, чтобы обеспечить необходимую мореход- 
ность и прочность морского судна, форштевень 
и ахтерштевень делали укороченными, верхний пояс 
деревянной обшивки скрепляли тросами. Надстройки 
на палубе отсутствовали, судно имело закрытую 
палубу и фалышборт с низкими перилами. Нос был 
значительно приподнят, что позволяло легче пре- 
одолевать встречную волну. 

О такелаже морских судов мы ничего не знаем, так 
как на дошедших до нас рисунках мачта обычно 
сложена и лежит на специальной подставке. Известно 
только, что при фараоне Сахоре морские корабли 
имели двуногую мачту, как и нильские суда. 
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При неблагоприятном ветре и маневрировании в га- 
вани пользовались распашными веслами. 3? Гребцы 
должны были грести стоя, так как весла круто 
опускались в воду. Руль у морского судна был 
таким же, как у нильского. При раскопках удалось 
обнаружить на одном из судов три рулевых весла 
с широкими лопастями. 

Флот царицы Хатшепсут. Наивысшего расцвета 
египетское судоходство достигло при царице Хат- 
шепсут и фараоне Тутмосе ПТ, т.е. около 1500 лет 
до н. э. Об этом свидетельствуют настенные фрески 
«Флот царицы Хатшепсут» в храме Дейр-эль-Бахри 
в Долине фараонов. 

В начале Нового царства были усовершенствованы 
египетские суда. Так, появились поперечные крепле- 
ния в виде палубных балок — бимсов, к которым 
деревянными гвоздями крепилась обшивка. Корпус 
стал прочнее, и больше не нужно было скреплять 
тросом верхний пояс обшивки. Мачту, изготовлен- 
ную из одного бревна, устанавливали в специальное 
гнездо — башмак — на дне судна и крепили тросом 
к шесту, протянутому над палубой. Кроме того, 
к корме от мачты шел штаг. Прямоугольный парус 
стал шире. Его поднимали туго натянутым между 
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Первое изображение египетского военного корабля. Барельеф 
в храме дворца Мединет-Абу. 


сильно выгнутой верхней и нижней реями. При 
попутном ветре парус надувался и поэтому лучше 
работал. Такой парус используют в спорте и сейчас, 
чтобы обеспечить большую скорость. 

Улучшилось и управление судном. Рулевое распан- 
ное весло стали жестко закреплять в специальных 
петлях, верхняя из которых размещалась на особом 
рулевом столбе в кормовой части судна, а нижняя— 
на борту. Разворачивая весло вокруг его продольной 
оси и изменяя тем самым площадь сопротивления 
встречному потоку воды, можно было менять напра- 
вление движения судна. Появился также румпель, 33 
облегчивший работу рулевого. У больших судов 
было по рулевому веслу с каждого борта, а румпели 
их связывали друг с другом, чтобы удобнее было 
управлять. 

Египетские военные корабли. Первое изображение 
военного корабля встречается на барельефе в храме 
дворца Рамсеса П в Мединет-Абу, около Фив. Этот 
барельеф выполнен по приказанию фараона в начале 
тринадцатого столетия до нашей эры и посвящен 
морской битве египетских военных кораблей с кора- 
блями «морских народов». 34 

Египетские военные корабли похожи на уже извест- 
ные нам морские суда Древнего Египта и, кроме того, 
имеют много общего с кораблями своих противников. 
Как на тех, так и на других высоко поднят фальш- 
борт, защищающий гребцов от стрел из лука и камней 
из пращи. На носу и корме — высокие надстройки, 
на топах мачт видны похожие на перевернутый 
колокол корзины для наблюдателей или, может 
быть, лучников. Парусное вооружение отличается 
от принятого на торговых судах: вместо двух рей 
на военном корабле только одна — верхняя. Особой 
снастью — тысячи лет спустя их назвали горденя- 


Барельеф, изображающий военный корабль «морских народов». 
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Глиняная модель эгейского корабля с о. Милос. 


ми 3° — парус можно было быстро подобрать к рее, 
чтобы он не мешал воинам во время сражения. 
Суда народов островов Эгейского моря. Уже за три 
тысячи лет до нашей эры в Эгейском море существо- 
вало оживленное судоходство. Главная роль в нем 
принадлежала мореходам с островов Киклады (Анд- 
рос, Тинос, Сирос, Наксос, Милос и Парос), распо- 
ложенных между Целопоннесом и юго-западным 
побережьем Малой Азии. Барельефы в гробницах 
египетских фараонов, археологические находки сви- 
детельствуют о том, что, видимо, уже в третьем 
тысячелетии до нашей эры было налажено морское 
сообщение между Древним Египтом и островами 
Эгейского моря. 

Суда, на которых плавали жители этих островов, 
принципиально отличались по своей конструкции 
от египетских. Они имели киль и шпангоуты, обшивка 
состояла из деревянных планок. Поэтому суда были 
прочнее и, вероятно, мореходнее, чем египетские, 
ведущие свое происхождение от речных нильских 
судов. 

По глиняной модели, найденной на о. Милос, можно 
составить отчетливое представление о судах Среди- 
земноморья. Корма высоко поднята, ахтерштевень 
украшен изображением рыбы. Форштевень лишь 





















Изображение кораблей на сосудах с о-вев Киклады. 
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Изображение кораблей на критских печатях. 


чуть приподнят и заканчивается тараном. Судя по 
всему, на судах с Киклад число гребцов было не- 
болыним, но зато мачта с парусом имелась обяза- 
тельно. 

К сожалению, очень мало знаем мы о судах со. Крит. 
Критские корабли, судя по изображениям, сохра- 
нившимся на вазах и печатях, были одно-, двух- и 
трехмачтовые. Военные корабли критян легко отли- 
чить от торговых — они длиннее, у них больше 
весел, киль в носовой части, также как на военных 
кораблях с о-вов Киклады, заканчивается тараном. 
Примерно с 1700 г. дон. э. критские корабли плавали 
в Эгейском море, у берегов Греции и совершали 
дальние походы по Средиземному морю. 


Начало дальних 
морских плаваний 


Ранний период мореплавания. С развитием произ- 
водительных сил и специализации в производстве 
вследствие общественного разделения труда появ- 
ляются классы, усиливается товарообмен. Сырье 
для производства часто приходится доставлять из 
других государств, а товары сбывать далеко за пре- 
делами своей страны. 

Эпоха дальних морских плаваний совпала с периодом 
освоения бронзы. В это время морские дороги были 
проложены, возможно, не только в Средиземное море, 
но и между Европой, Азией и Африкой. Так, наскаль- 
ные рисунки, обнаруженные на Канарских островах, 
ученые относят к эпохе бронзы. Следовательно, море- 
плаватели уже во втором тысячелетии до нашей эры 
достигли этих берегов, т.е. на тысячу лет раньше, 
чем финикийцы, и на три Тысячи лет раньше, чем 
португальцы, так называемые первооткрыватели ост- 
ровов, удаленных от материка почти на 1500 кило- 
метров. 

Возможность подобных плаваний на плотах и прими- 
тивных судах прошлого с успехом доказали в наши 
дни группы отважных ученых-мореплавателей. 

На плотах через Тихий океан. 28 апреля 1947 г. 
норвежский ученый-этнограф Тур Хейердал с пятью 
товарищами вышел на деревянном плоту под парусом 
из порта Кальяо, аванпорта перуанской столицы 
Лимы. Им предстояло пройти от берегов Южной Аме- 


рики до Полинезии. Этим дерзким предприятием 


норвежский ученый хотел подтвердить свою гипотезу 
заселения Полинезии с востока, с западного побе- 
режья Америки. Т. Хейердал построил из бальзо- 
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вых38 бревен плот, подобный тем, на которых пла- 
вали индейцы западного побережья Южной Америки 
много столетий тому назад. Плот состоял из девяти 
стволов бальзы, связанных веревками. Самое длинное 
бревно находилось в середине плота, по сторонам от 
него укладывали более короткие. На корме бревна 
выровняли в одну линию, поэтому нос получился 
заостренным. Поперек бревен положили деревянный 
настил, образовавший палубу. На палубе построили 
легкую бамбуковую хижину и установили двуногую 
мачту, на которую подняли прямоугольный парус, 
натянутый между бамбуковыми реями. Плот был по- 
строен без единого металлического гвоздя, так, как 
строили в древности. 

Вначале на корме плота был установлен обыкновен- 
ный руль. Но при опробовании плота стало ясно, что 
такое рулевое устройство непригодно. Решено было 
опустить вертикально вниз между бревен доски-мечи, 
которые обычно ставили на своих плотах инки. 
Вскоре Т. Хейердал и его спутники научились с их 
помошью удерживать плот на курсе. 

И вот Кон-Тики (это имя плот получил в честь бога 
Солнца древних инков} через сто дней достиг островов 
Полинезии, благодаря течениям Гумбольдта и Эква- 
ториального и пассатам. 

6 ноября 1956 г. француз Э. де Бишоп с пятью спут- 
никами на бамбуковом плоту длиной двенадцать и 
шириной четыре метра вышел с о. Таити, чтобы 
пройти 8000 миль по Гихому океану до западных 
берегов Южной Америки. Путь плота Таити-Нуи 
пролегал южнее маршрута Хейердала. 194 дня плыл 
Бишоп на восток, подгоняемый западными ветрами 
и течениями. Цель уже была близка, но отважные 
путешественники попали в сильный шторм и были 
вынуждены просить о помощи. 

В 1970 г. еще один бальзовый плот с интернациональ- 
ной командой благополучно прошел от Эквадора до 
Австралии. Так было доказано, что и в глубокой древ- 
ности люди могли переплывать Тихий океан. 
Мореплавание в Средиземном море. В пятом-чет- 
вертом тысячелетии до нашей эры развитие произво- 





Кон-Тики Т. Хейердал построил, взяв за образец бальзо- 
вые плоты западного побережья Южной Америки. 





Древнеегипетский лоцман с лотом. 


дительных сил у народов Ближнего Востока привело 
к росту товарообмена и оживлению морской тор- 
говли. В эту эпоху орудия из камня постепенно вытес- 
нили медные, а позже бронза сменила медь. 
Расширяющемуся производству требовалось новое 
сырье и приток рабочей силы, нужны были и рынки 
сбыта готовой продукции. Рабовладельцы стремились 
сосредоточить в своих руках как можно больше драго- 
ценных металлов и иных богатств. Все это способство- 
вало росту морской торговли и судоходства. Освоив 
Восточное Средиземноморье, смелые мореходы стали 
плавать по всему Средиземному морю, Черному и 
Красному морям и даже Атлантическому и Индий- 
скому океанам. Были проложены морские пути 
к Пиренейскому полуострову, полуострову Бретань, 
а затем и к Британским островам. 

К сожалению, у нас мало сведений об этом интерес- 
ном периоде мореплавания народов Средиземно- 
морья Поэтому трудно воссоздать полную картину 
судоходства в ту эпоху, но можно с уверенностью 
сказать, что за тысячу лет до появления письмен- 
ности морская торговля уже существовала. Морское 
пиратство, набеги на прибрежные поселения сопут- 
ствовали ей. 

Благодаря появлению письменности до нас дошли 
надписи, которые рассказывают об истории народов и 
государств. Немало можно узнать из них о морепла- 
вании. Письменным источникам обязаны мы, напри- 
мер, сведениями о начале судоходства на Хуанхэ 
в Китае, на Тигре и Евфрате в Месопотамии. 
Египетское судоходство. Из письменных сообщений 
далекого прошлого узнаем мы о первых судах егип- 
тян и первых плаваниях по Нилу. Перевозки грузов, 
поездки по Нилу были настолько естественными для 
египтян, что они обычно говорили и писали «плыть по 
течению» или «плыть против течения», а не «путешест- 
вовать». Однако плавать по Нилу было непросто 
ч3-за многочисленных отмелей. Поэтому на носу 
судна, на баке, находился лоцман, который футшто- 
ком 37 или лотом 38 все время замерял глубину. Боль- 
шие грузовые суда часто буксировались лодками 
с многочисленными гребцами. 

В начале третьего тысячелетия до нашей эры, как 
мы уже говорили ранее, египтяне стали совершать 
плавания вдоль побережья в восточной части Среди- 
земного моря, а позднее и по всему Средиземноморью. 
На судах они привозили кедры из Сирии, медь 
с Кипра, оружие, украшения из драгоценных кам- 
ней и великолепные вазы с Крита, стеклянные изде- 
лия и яркий пурпур из Финикии. Примерно во вто- 
ром тысячелетии до нашей эры в Фивах — главной 
морской гавани Египта — бросали якоря суда почти 
всех народов Средиземноморья. 

В то время в Древнем Египте существовал, вероятнее 
всего, многочисленный флот. Фараон Тутмос ПШ, 
совершивший восемнадцать походов в Сирию, морем 
перевозил из Египта свою армию и необходимые 
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Лодка Ра-1, на которой Т. Хейердал намеревался пере- 
плыть Атлантический океан. 


грузы на вместительных судах торгового флота. Это 
была, вероятно, первая в истории десантная опера- 
пия. Суда были специально построены для торговли 
с Критом и назывались «критскими». 

Об оживленной морской торговле египтян свидетель- 
ствуют и многочисленные предметы, изготовленные 
в Древнем Египте, найденные в самых разных райо- 
нах, в том числе на островах Средиземного моря и 
в знаменитой Трое. 

РА-1 терпит неудачу. Тур Хейердал, ставший изве- 
стным всему миру после замечательного плавания на 
Кон-Тики, 25 мая 1969 г. вновь отправился в путе- 
шествие, полное приключений, на этот раз на папи- 
русной лодке. На ее постройку пошло двести тысяч 
тонких связок стеблей папируса, соединенных пень- 
ковыми веревками. Лодка весила 15 т, имела 15 м 
в длину и о в ширину. 

Т. Хейердал задумал пересечь на лодке Атлантику 
от берегов Африки до Южной Америки и тем самым 
доказать, что еще более пяти тысяч лет тому назад 
этот путь могли пройти древние египтяне. 

Однако научную ценность эксперимента Т. Хейердала 
многие ученые ставили под сомнение. Дело в том, что 
первоначально Ра, так назвали лодку в честь бога 
Солнца Древнего Египта, должна была быть дере- 
вянной с обшивкой, двуногой мачтой и парусом, т. е. 
такой же, как египетские суда начала третьего тыся- 
челетия до нашей эры. Потом было решено строить 
лодку из стеблей папируса, но размеры ее избрали 
произвольно, стремясь достичь хорошей мореход- 
ности. Весло Ра принадлежало явно к более поздней 
эпохе. Впрочем, весло сломалось в первый же день 
плавания при отсутствии волнения. 

Путешествие, которое было начато в марокканском 
порту Сафи, в первые недели проходило благопо- 
лучно, без каких-либо происшествий. Команда Ра, 
состоявшая из семи человек, была обеспечена всем 
необходимым: тонна пресной воды хранилась в козьих 
мехах, мед — в глиняных амфорах 3. В рацион пи- 
тания входили финики и орехи, сушеное мясо. 

Но Ра оказалась недостаточно прочной. Пройдя 
половину пути, Хейердал вынужден был дать сигнал 
«505», который приняла радиостанция французского 
о. Мартиника, лежащего в Атлантическом океане. 
Еще за несколько дней до этого с Ра передали на 
сопровождавшую яхту материалы научных исследо- 
ваний, кинопленки, зарисовки и приборы. Едва 
Т. Хейердал и его товарищи покинули лодку и нере- 


39 


А, 


ГИ ил 


АМЕРИКА», 





Путь Ра-2. 


шли на борт подошедшего рыболовного траулера, 
как ее корма, впитавшая в себя очень много воды, 
разрушилась. Гибель Ра была предрешена. 

В 1970 г. Т. Хейердал вновь предпринял попытку 
пересечь Атлантику на папирусной лодке. На этот 
раз смелое предприятие оказалось успешным. Ра-2, 
построенная четырьмя аймара — индейцами с озера 
Титикака, достигла берегов Южной Америки. В от- 
личие от своей предшественницы основу конструкции 
Ра-2 составляли две большие и толстые связки па- 
пируса и несколько меньшая связка на дне лодки. 
При таком устройстве папирус намокал медленнее, 
чем на первой лодке, построенной из множества тон- 
КИХ СВЯЗОК. 

Путешествие к земле Пунт. Фрески в храме 
Дейр-эль-Бахри рассказывают также о плавании 
флота царицы Хатшепсут в загадочную страну Пунт, 
находившуюся, скорее всего, на территории совре- 
менного Сомали. Возможно, позднее египтяне пла- 
вали и дальше на юг, до берегов Южной Африки. 
Чтобы подготовить подобную экспедицию, приходи- 
лось доставлять с берегов Нила к Красному морю 
через пустыню материалы для постройки судов и все 
необходимое для их оснащения: грузы, продукты и 
воду. В конце ПИ] в. до н. э. египтяне построили ка- 
нал, соединивший Нил с Красным морем. Канал, 
который строили 120 000 человек, проходил через 
Вади-Тумалат и Горькие озера. 

Плавание по Красному морю, изобилующему ко- 
ралловыми рифами, как, впрочем, и все плавания 
к далеким берегам, свидетельствуют о высокой мор- 
ской выучке египетских моряков и хорошем знании 
навигации. О том, как проходили дальние морские 
плавания, мы узнаем из надписей на одной из гроб- 
ниц. В ней некий Хнумхотеп (Хентихети) сообщает 
потомкам, что он одиннадцать раз ходил на парусном 
судне в страну Пунт. В период царствования две- 
надцатой династии плавания в Пунт прекратились 
по неизвестным причинам. 

В храме царицы Хатшепсут есть надпись, сообщаю- 
щая о морском походе, совершенном в 1490 г. до н. э. 
Рядом с ней — несколько фресок. На одной из них 
изображено пять судов, три из которых уже подняли 
паруса, а два еще стоят у берега: команды приносят 
жертвы богам, чтобы они послали попутный ветер. 
На другой фреске все пять судов стоят у берега 
страны Пунт. На заднем плане видны свайные по- 
стройки местных жителей, на переднем — идет ожив- 
ленная торговля. Египтяне предлагают украшения, 
а местные жители черное дерево, слоновую кость, 
ладан, диких зверей ит. д. И, наконец, на последней 
фреске изображено возвращение судов в родную 
гавань. 
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А вот что гласит иероглифический текст: «Плавание 
по морю. Счастливое отплытие судов к берегу Ган. 
Счастливое прибытие воинов Господина обеих стран 
в страну Пунт. По повелению жреца Аммона, Не- 
стауди из Фив, принесли ему с любовью сокровища 
со всей страны. Царица Макара (Хатшепсут) совер- 
шила это для отца своего Аммона-Ра. Ничего подоб- 
ного не было при других фараонах. Так достигли 
могучей страны богов, о которой египтяне знали 
лишь понаслышке. 

Вот берут ладан, сколько кто хочет, и нагружают им 
корабли вволю. Жители Пунта ничего не знают 
о египтянах. Они спрашивают: «Как вы достигли 
этой земли? Пришли ли вы по небесной тропе или 
приплыли по великому морю?» 

Шатры посла царицы и его воинов разбиты на горе 
в стране Пунт, по обе стороны ее — море. Здесь 
встретили владык страны. Им принесли хлеб, медо- 
вый напиток, вино, мясо, сушеные плоды и всевоз- 
можные товары страны Тамера (Египта), как прика- 
зал царский дом. Владыка страны Пунт пришел и 
принес свои дары на берег. Суда нагрузили товарами: 
благовонным деревом, свежим ладаном, слоновой 
костью, богато украшенной золотом, священной смо- 
лой, павианами, мартышками, собаками, шкурами 
леопардов, жителями той земли и детьми их. 
Воины царицы вновь взошли на суда и с радостными 
сердцами отправились в обратный путь в Фивы. 
Ничего подобного не привозили ни одному фараону- 
Царица Тамера — Солнце, которое светит, как не- 
бесный диск, — приняла дары владыки Пунта. Он 
стал подданным ее величества». 

Эта хвалебная надпись говорит о том, что еще 
в начале мореплаваний представители эксплуататор- 
ских классов отправлялись в чужие страны, чтобы 
за безделушки получать ценное сырье, товары и даже 
рабов. Занимались они и грабежом прибрежных се- 
лений. 

Крит — морская держава. Уже в третьем тысяче- 
летии до нашей эры о. Крит был сильной морской 
державой, имел развитое морское судоходство. На- 
чало бронзового века на Крите относят к 2500 г. 
до н. э., Полный расцвет — к первой половине вто- 
рого тысячелетия до нашей эры. Из бронзы местные 
жители изготовляли совершенное оружие и прекрас- 
ную утварь, которые сбывали в близлежащих к ост- 
рову районах Средиземноморья. 

Можно предположить, что критяне не только плавали 
по Средиземному морю, но и за Гибралтарским про- 
ливом, вплоть до Британских островов. На египет- 
ских барельефах, относящихся к 2000 г. до н. э., 
встречаются первые изображения критян. В иссле- 
дованиях ученых неоднократно упоминается о Тна- 
]аззокгае, т. е. о господстве критян на Средиземном 
море в первой половине второго тысячелетия до на- 
шей эры. Многочисленные археологические находки 
на Крите свидетельствуют о чрезвычайно высоком 
уровне культуры господствующего класса, а раско- 
панные дворцы — о фантастических богатствах крит- 
ских царей и князей. По-видимому, Крит подчинил 
себе тогда большую часть островов Эгейского моря 
и материковую Грецию. Для этого необходимо было 
иметь большой флот и гавани. 

Морской флот нужен был и для защиты многочислен- 
ных островов, и для морской торговли. Греческие 
мифы рассказывают о господстве Крита на море во 
времена легендарного царя Миноса, который привел 
свой флот к Афинам, подчинил город и всю Аттику. 
Господство критян на Средиземном море длилось 





Изображение морского сражения в дельте Нила в 1163 или 1162 г. до н. э. в храме Рамсеса Ш в Фивах. Это первое в истории 


морское сражение, о котором нам известно. 


около тысячи лет и рухнуло под ударами ахейских 
племен. 

Первая в истории морская битва. Флот Древнего 
Египта, как известно, участвовал не только в даль- 
них морских походах, но и в сражениях на море. 
Военным флотом командовал адмирал (эта должность 
появилась в Древнем Египте в середине второго тыся- 
челетия до нашей эры). На каждом корабле в подчи- 
нении у командира был знаменосец и специальный 
надсмотрщик с бичом, который отвечал за обучение 
команды и следил, как выполняют свои обязанности 
гребцы и матросы. 

Фрески и надписи во дворце Рамсеса Ш в Фивах 
подробно рассказывают нам о первом известном круп- 
ном морском сражении. Битва произошла в 1163 или 
1162 гг. до н. э. при Магдоле в дельте Нила между 
египтянами и «морскими народами», которые на 
многочисленных кораблях нападали на средиземно- 
морское побережье Египта. 

Кораблям «морских народов» протизостоял флот 
Рамсеса ПТ, состоявший из военных кораблей и тор- 
говых судов. 


На первой фреске изображены египетские корабли, 
в которых тесно сидят воины. На берегу Нила вы- 
строились лучники фараона, также участвующие 
в битве. На последней фреске корабли противника 
взяты на абордаж, враги или убиты или пленены. 
Вот что гласит победная радпись, которую Рамсес 
приказал высечь на камне для потомков: «Народы 
тянулись толпами с островов и по берегу. Ни одна 
страна не могла устоять перед их лавиной. Кархе- 
мыш, Арад, Алазию они опустошили. Они захватили 
земли в Амарру (Сирии), опустошили ее страну и 
уничтожили население. Они двигались на Египет, 
неся перед собой огненные факелы. Опорой их были 
филистимляне, сакалса, саккара, даниуны. Все эти 
народы объединились, чтобы наложить руки свои на 
Египет и далее, вплоть до края земли. Сердца их 
были полны решимости. Часть их воинов на суше, 
часть — на море. Тех, что шли по суше, уничтожил 
Аммон-Ра. Те, что вторглись в устье Нила на кораб- 
лях, оказались птицами, пойманными в гнездах- 
Их сердца затрепетали и покинули тела, их предво- 
дители были убиты или пойманы. Все узнали, как 
могуч Фараон». 
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МОРЕПЛАВАНИЕ 
В АНТИЧНОМ 
МИРЕ 


Морские плавания 
финикийцев 


Расцвет Финикии. В конце второго тысячелетия до 
нашей эры заканчивается эпоха морского могущества 
Крита и Древнего Египта. С этого времени господство 
на Средиземном море постепенно переходит к Фини- 
КИИ. 

Узкой полосой протянулась территория ее вдоль во- 
сточного берега Средиземного моря. Здесь жили фи- 
никийцы. Кто они, откуда пришли, до сих пор неиз- 
вестно. К востоку от побережья лежали малоплодо- 
родные земли, поэтому с древнейших времен фини- 
кийцы начали заниматься рыболовством. Постепенно 
развилось и ремесло, особенно ткачество. Финикий- 
ские сукна были предметом торговли, и суда достав- 
ляли их по морю в другие страны. 

К двенадцатому веку до нашей эры финикийцы доби- 
лись значительных успехов в морской торговле и мо- 
реплавании. Более четырех веков, вплоть до восьмого 
века до нашей эры, финикийский флот господствовал 
в Средиземном море. 

Единого финикийского государства не существовало, 
были только города-государства, которые то объеди- 
нялись в союзы, то воевали друг с другом. Наиболее 
значительные из них — Акко, Тир, Сидон, Библ 
и Арад. Во главе каждого города-государства стоял 
КНЯЗЬ. 

Наибольшего могущества достиг Тир, самый силь- 
ный и богатый город в Финикии, один из крупней- 
ших городов мира того времени. В нем насчитыва- 
лось сорок тысяч жителей. Тир основал много коло- 
ний и торговых факторий, особенно на побережье 
Африки и Испании. Финикийцы овладели Кипром, 
поселились в Марокко, основали Карфаген в Ту- 
нисе, построили торговые фактории и гавани на 
Мальте, Сицилии и Сардинии. 

Финикийцы изготовляли дорогие пурпурные ткани, 
украшения из золота и серебра, оружие и утварь из 
бронзы и меди, стеклянную посуду и украшения. 
Все это они продавали или обменивали на золото, 
серебро или другое нужное сырье. Кроме того, Фини- 
кия играла роль торгового посредника между всеми 
известными тогда странами Европы, Азии и Африки. 
Торговые суда финикийцев ходили по Средиземному, 
Красному и Черному морям, Атлантическому и Ин- 
дийскому океанам. Больше всего дохода финикийские 
купцы-мореходы получали от торговли людьми, 
захваченными в прибрежных поселениях. 

В конце восьмого столетия до нашей эры города 
Финикии попали под власть Ассирии — державы 
сухопутной. Поэтому финикийцы долго еще сохра- 
няли свое господство на Средиземном море. 
«Круглые» торговые суда. Сведений о финикий- 
ских судах сохранилось очень мало. Примерно 
к ХУ в. дон. э. относятся самые ранние изображения 
судов, найденные в гробнице под Фивами. Эти древ- 
ние суда очень похожи на египетские: широкие на- 
весы на носу и корме, ажурный фальшборт“°, неболь- 
шая осадка, фор- и ахтерштевни приподняты и нави- 
сают над водой. Парус широкий и прямоугольный, 
с двумя реями, явно египетского типа, хотя в самом 
Египте к тому времени нижняя рея на судах встре- 
чается редко. Продольную прочность судна, для 
обеспечения которой египтяне применяли трос, фи- 
никийцы, не испытывавшие недостатка в древе- 
сине, создавали обшивкой из толстых досок. 
Еще одно изображение торгового судна финикийцев 
было обнаружено в Хорсабаде при раскопках гроб- 
ницы Саргона ЦП, царя Ассирии. На рисунке грузовое 
деревянное судно везет бревна, сложенные на палубе 
и связанные в плот. Форштевень высоко поднят и 
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Самое раннее изображение финикийских торговых судов ХУ в. до н. э.. обнаруженное в гробнице в Фивах. 
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Изображение финикийского военного корабля из дворца царя Саннахериба (Х\УП в. до н. э5.). 


оканчивается стилизованным изображением лоша- 
диной головы, ахтерштевень — изображением хвоста 
рыбы. Украшения в виде лошадиной головы встре- 
чаются и на других изображениях финикийских су- 
дов. На этом судне уже имеются киль, шпангоуты 
и корзина для наблюдателя, поднятая на мачту. 
Все это характерно и для судов более позд- 
него времени. 

Судя по рисунку, длина финикийского судна равня- 
лась 30 м, ширина — 1) м. осадка — 2 м. Подобные 
суда предназначались для перевозки грузов. На них 
был парус с ременным такелажем и оружие, которое 
использовали как для защиты от морских пиратов, 
так и для кападения и грабежа на чужих берегах. 
В девятом веке до нашей эры военные и торговые 
суда уже стличались друг от друга по конструкции. 
Грузовые, или транспортные, суда назывались «круг- 
лыми», так как отношение длины к ширине у них 
было малым. Они плавали в основном под парусом, 
команда была небольшой. 

«Длинные» корабли. Военные корабли финикийцев 
называли длинными за вытянутый корпус. Передви- 
гались они в основном с помощью весел, так как 
должны были плавать в любую погоду, независимо 
от ветра, хотя имелся и парус. Длину корабля вы- 
бирали, исходя из нужного числа гребцов и, соответ- 
ственно, весел. Чем больше весел, тем выше скорость 
корабля. Однако беспредельно увеличивать длину 
было нельзя, тогда стали строить корабли, у которых 
весла располагались в два яруса, друг над другом. 
Самое раннее изображение двухъярусного кораб- 
ля обнаружено во дворце Саннахериба. Нижний ряд 
гребцов на нем скрыт под палубой, а верхний виден 
и гребет веслами, упирающимися в привальный брус. 
В нижнем ряду весла выходят в круглые отверстия, 
поэтому нельзя сказать, как сидят гребцы и что слу- 
жит упором для весел. Над банками гребцов верх- 
него яруса устроена специальная палуба для воору- 
женных воинов. Вдоль фалыьшборта с внешней сто- 
роны закреплены щиты воинов, также как столетия 
спустя у викингов. 

Военные корабли финикийцев представляли собой 
более грозную силу, чем египетские или эгейские. 
На борту находились воины для абордажа, а сами 
корабли могли таранить вражеские суда. Таран 
проламывал борт вражеского корабля в подводной 
части, и судно тонуло. Очевидно, финикийцы пере- 
няли таран и приемы использования его в морском 
бою от критян (на всех изображениях критских ко- 
раблей таран заметен). 

Мореходы-купцы и  мореходы-пираты. — Морские 
походы финикийцев. Одно время было принято 
считать, что именно финикийцы первыми вышли за 
пределы Средиземного моря через Гибралтарский 
пролив и открыли Канарские острова, первыми обо- 
гнули Африку и достигли берегов Индии, первыми 
плавали к Британским островам за оловом и даже 
в Балтийское море за янтарем. Возможно, фини- 
кийцы и в самом деле совершили все эти походы, но 
они лишь продолжали начатое неизвестными нам мо- 
реплавателями бронзового века. 

В ту далекую эпоху суда проходили за день не более 
сорока-пятидесяти километров (24—30 миль). От Фи- 
никии до Гибралтара финикийцы доплывали за лето. 
Потом начиналась зимовка, суда вытаскивали на 
берег, ремонтировали, и лишь с наступлением весны 
вновь отправлялись в дорогу. Все это нужно учиты- 
вать при оценке достижений мореплавания той поры. 
Замечательным успехом, конечно, было освоение 
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Изображение кораблей с двумя ярусами весел из дворца царя 
Саннахериба. 


финикийцами морского пути в Индию. Дальнее пла- 
вание начиналось в Красном море в день весеннего 
равноденствия и длилось около ста пятидесяти дней. 
В Индии мореплаватели пережидали зиму, а весной 
уходили в обратный путь. 

Во время своих плаваний финикийцы, которые 
считали море своей собственностью, захватывали 
встречные суда других стран. Команду и пассажиров 
брали в плен и продавали в рабство. Финикийцы 
предпринимали и специальные экспедиции за рабами. 
Там, у чужих берегов за дешевые украшения купцы 
покупали молодых мужчин и женщин или захваты- 
вали их силой. Известно, например, что финикийцы 
ходили за рабами к Кавказскому побережью. 

В 600 г. до н. э. египетский фараон Нехо П поручил 
финикийцам обогнуть Африку. Три года длилось пла- 
вание, начавшееся в Красном море. Финикийцы, 
действительно, пересекли экватор (это подтверждает 
то, что они видели солнце с правого борта, плывя 
на запад), но удалось ли им обойти Африку, неиз- 
вестно. 

История не сохранила сведений о морских войнах 
финикийцев, хотя наверняка их военные корабли не 
раз вступали в сражения с пиратами. Известно, что 
финикийский военный флот принимал активное уча- 
стие в войнах Ассирии и Персии, составлял основу 
военного флота персидского царя Ксеркса. А не- 
сколько столетий спустя Филоклес, правитель Си- 
дона, командовал объединенным флотом Египта и 
Финикии. 


Мореплавание 

в Древней Греции 
и ее морское 
могущество 


Эпоха Гомера. В начале второго тысячелетия до 
нашей эры древнегреческие племена — ахейцы, ио- 
нийцы, эолийцы — вторглись с севера в Пелопоннес 
и создали общественный строй «военной демокра- 
тии». Так в ХУ[— ХУ вв. до н.э. началась микен- 
ская эпоха. Завоеватели занимались не столько 
морской торговлей, сколько разбоем на море и на 
суше. В ХУ в. дон. э. микенское войско высадилось 
на о. Крит и захватило его. С этого времени Микены 
стали господствовать на море. 

В ХИТ В. до н. э. на Балканский полуостров вторг- 
лись племена греков-дорийцев, живших родовым 
строем. Они вытеснили ахейцев, ионийцев и эолий- 
цев на острова Эгейского моря, Ионические острова 
и на побережье Малой Азии. Но дорийцы продолжали 
нападать на побежденные племена в их новых посе- 
лениях. 

Морская торговля между греческими поселениями 
на островах и материке развивалась медленно, так 
как этому препятствовали финикийцы. Целое столе- 
тие прошло, прежде чем грекам удалось изгнать 
финикийцев с Родоса и Кипра и уничтожить их моно- 
полию на морскую торговлю с этими островами. 
О борьбе между греческими племенами и их расселе- 
нии в бассейне Эгейского моря хорошо известно нам 
из героического эпоса Гомера «Илиады» и «Одиссеи», 
появление которого относят приблизительно к 800 г. 
до Н. э. Из него узнали мы также об обычаях и пре- 
даниях древней микенской эпохи. Период «военной 
демократии» древнегреческого рабовладельческого 


Изображение корабля эпохи Го- 
мера на сосуде для смешивания 
вина с водой. 


общества так ярко и точно обрисован Гомером, что 
его называют героическим веком или эпохой 
Гомера. 

Суда греков, о которых поведал нам Гомер, еще не 
делились на военные и торговые. На каждом судне 
на случай боя имелись длинные копья. Вот как были 
устроены суда, о которых рассказал Гомер. На ко- 
рабле — пятьдесят гребцов, т.е. по двадцать пять 
с каждого борта. К килю и шпангоутам деревянными 
гвоздями крепятся доски обшивки. Бимсы обеспечи- 
вают поперечную жесткость конструкции судна и 
в то же время служат банками — сиденьями для 
гребцов. Сплошной палубы еще нет. От киля отходят 
штевни. Они круто поднимаются вверх и загибаются 
внутрь судна в диаметральной плоскости. Судно хо- 
дит в основном на веслах, закрепленных на приваль- 
ном брусе в специальных кожаных петлях. При по- 
путном ветре на мачте, которая несколько смещена 
в корму от середины судна, поднимают на рее парус. 
Когда ветер стихает, мачту укладывают на дно судна. 
Рулем служит широкое кормовое весло. Его можно 
было устанавливать по выбору, как на левом, так и 
на правом борту. 

После завершения плавания суда обычно вытаски- 
вали на берег. На стоянке у берега в воду спускали 
примитивный якорь — камень с просверленным от- 
верстием для троса. 

«Одиссея». Странствия хитроумного Одиссея, имя 
которого дало название эпосу, длилось десять лет. 
Десять лет длилось возвращение Одиссея на родину. 
Немало удивительного встретил герой на своем пути. 
Были и мифические сказания тесно переплелись 
в этом замечательном произведении. Описание сирен 
в «Одиссее» —одно из прекраснейших мест эпоса: * 


*. Гомер. «Илиада», «Одиссея». Перевод В. А. Жуковского. 
М., «Художественная литература», 1967, с. 557. 
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«Встреча Одиссея с сиренами» (древнегреческая ваза. Британ- 
ский музей). 


«Прежде всего ты увидишь сирен; неизбежною чарой 

Ловят они подходящих к ним близко людей мореходных. 

Кто, по незнанью, к тем двум чародейкам приближась их сладкий 
Голос услышит, тому ни жены, ни детей малолетних 

В доме своем никогда не утешить желанным возвратом: 

Пением сладким сирены его очаруют, на светлом 

Сидя лугу, а на этом лугу человечьих белеет 

Много костей, и разбросаны тлеющих кож там лохмотья. 

Ты ж, заклеивши товарищам уши смягченным медвяным 
Воском, чтобы слышать они не могли, проплыви без оглядки 
Мимо; но ежели сам роковой пожелаешь услышать 

Голос, вели, чтоб тебя по рукам и ногам привязали 

К мачте твоей корабельной крепчайшей веревкой; тогда ты 
Можешь свой слух без вреда удовольствовать гибельным пеньем. 
Я ж, к своему кораблю возвратясь, повелел, чтоб немедля 
Спутники все на него собрались и канат отвязали; 

Все на него собралися и, севши на лавках у весел, 

Разом могучими веслами вспенили темные воды. 

Был нам на темных водах провожатым надежный попутный 
Ветер, пловцам благовеющий друг, парусов надуватель, 
Послан приветноречивою, светлокудрявой богиней. 

Все корабельные снасти порядком убрав, мы спокойно 

Плыли; корабль наш бежал, повинуясь кормилу и ветру. 

Я ж, обратяся к спутникам, так им сказал, сокрушенный: 
«Должно не мне одному и не двум лишь, товарищи, ведать 

То, что нам всем благосклонно богиня богинь предсказала: 
Всем вам открою, чтоб, зная свой жребий, могли вы бесстрашно 
Или погибнуть, иль смерти и Керы могучей избегнуть. 
Прежде всего от волшебного пенья сирен и от луга 

Их цветоносного нам уклониться велела богиня; 

Мне же их голос услышать позволила; прежде, однако, 

К мачте меня корабельной веревкой надежною плотно 

Вы привяжите, чтоб был я совсем неподвижен; когда же 

Стану просить иль приказывать строго, чтоб сняли с меня вы 
Узы, — двойными скрутите мне узами руки и ноги». 

Так говорил я лишь нужное людям моим открывая. 

Тою порой крепкозданный корабль наш, плывя, приближался 
К острову страшных сирен, провожаемый легким попутным 
Ветром; но вдруг успокоился ветер, и тишь воцарилась 

На море: демон угладил пучины зыбучее лоно. 

Вставши, товарищи парус ненужный свернули, сцепили 

С мачты его, уложили на палубе, снова на лавки 

Сели и гладкими веслами вспенили тихие воды. 

Я же, немедля медвяного воску круг изрубивши 

В мелкие части мечом, раздавил на могучей ладони 

Воск; и мгновенно он сделалея мягким; его благосклонно 
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Гелиос, бог жизнедатель, лучом разогрел теплоносным. 

Уши товарищам воском тогда заклеил я; меня же 

Плотной веревкой они по рукам и ногам привязали 

К мачте так крепко, что было нельзя мне ничем шевельнуться. 
Снова под сильными веслами вспенилась темная влага. 

Но в расстоянье, в каком призывающий голос бывает 

Внятен, сирены увидели мимо плывущий корабль наш. 

С брегом он их поравнялся; они звонкогласно запели: 

«К нам, Одиссей богоравный, великая слава ахеян, 

К нам с кораблем подойди; сладкопеньем сирен насладися, 
Здесь ни один не проходит с своим кораблем мореходец, 
Сердцеусладного пенья на нашем лугу не послушав; 

Кто же нас слышал, тот в дом возвращается, многое сведав. 
Знаем мы все, что случилось в троянской земле и какая 

Участь по воле бессмертных постигла троян и ахеян; 

Знаем мы все, что на лоне земли многодарной творится». 

Так они нас сладкопеньем пленительным звали. Влекомый 
Сердцем их слушать, товарищам подал я знак, чтоб немедля 
Узы мои разрешили; они же с удвоенной силой 

Начали гресть; а, ко мне подошед, Перимед с Еврилохом 

Узами новыми крепче мне руки и ноги стянули. 

Но когда удалился корабль наш и более слышать 

Мы не могли уж ни гласа, ни пенья сирен бедоносных, 

Верные спутники вынули воск размягченный, которым 

Уши я им заклеил, и меня отвязали от мачты». 


Морская торговля в Древней Греции. С восьмого 
века до нашей эры в Древней Греции появилось мно- 
жество городов-полисов, начался быстрый рост про- 
изводительных сил, в основном за счет труда рабов. 
Рабовладельцы стали вести систематические разра- 
ботки месторождений медной, серебряной и железной 
руды. С появлением железа значительно улучшилось 
качество оружия и орудий труда. Стало интенсивно 
развиваться сельское хозяйство, которое снабжало 
города зерном и мясом, растительным маслом и вином. 
Возросла роль торговли, в том числе и морской. Древ- 
негреческие полисы вывозили изделия из бронзы, 
железа и кожи, шерстяные ткани, керамику, а также 
оливковое масло, вино и украшения. Эти товары они 
обменивали на  сельскохозяйственные продукты 
в Египте и на Североафриканском побережье, в Ита- 
лии и Испании. 

Греческий купец обычно был и капитаном своего 
судна. Нагрузив товарами судно, он сам отправлялся 
к чужим берегам, чтобы как можно выгоднее продать 
их. Центром морской торговли в Древней Греции 
почти тысячу лет были Афины. Позже, уже в эллини- 
стическую эпоху, первенство перешло к Родосу. 
Кстати, именно родосцы впервые в истории устано- 
вили законы, регламентирующие некоторые вопросы 
морского права. Эти правила длительное время при- 
знавали и соблюдали в странах Средиземноморья. 
Большую угрозу для морской торговли представляло 
пиратство. Но главная опасность для полисов исхо- 
дила от Карфагена. Этот город-государство, выгодно 
расположенный в центре средиземноморских путей, 
окруженный плодородными землями (Северная Аф- 
рика славилась богатыми урожаями пшеницы), был 
не только главным конкурентом греков в морской 
торговле, но и стремился к господству на море. Кар- 
фагеняне использовали и силу и дипломатию, чтобы 
добиться своих целей. В конце концов, в Средиземно- 
морье довольно четко определились сферы влияния 
и, соответственно, районы морской торговли Древней 
Греции и Карфагена. 

Торговые суда греков были парусными и имели много 
общего с критскими. Но греки уже применяли при 
строительстве судов металлические гвозди, молот, ста- 
меску, клещи и даже циркуль. На судах были водо- 
отливные насосы и лоты. Все это способствовало 
развитию греческого судоходства. 

Около Марселя (в древности Массилии) не так давно 
нашли остатки греческого судна, погибшего на рифах 


в 145 г. до н. э. Благодаря этой находке ныне 
точно известны размерения типичного судна Древней 
Греции: его длина — 36 м, ширина — 12 м, осадка — 
5 м. Водоизмещение в те времена определяли по числу 
амфор, перевозимых в трюмах. В найденном грече- 
ском судне их оказалось 10 тысяч. Емкость римской 
амфоры, служившей единицей водоизмещения, — 
26,106 л, греческой несколько меньше — 19,44 л. 
Несложный расчет показывает, что в дальние рейсы 
по Средиземному морю ходили суда, водоизмещением 
200—300 т. Малые суда, водоизмещением 10—15 т, 
(до нас дошли их изображения) использовали для 
сообщения между островами и плавания на неболь- 
шие расстояния. Что же представляло собой грече- 
ское торговое судно? Отношение его длины к ши- 
рине обычно равнялось трем к одному, реже — че- 
тырем к одному. Под парусом судно при хорошем 
попутном ветре могло идти со скоростью пять уз- 
лов, т. е. девять-десять километров в час. Прямо- 
угольный парус с реями поднимался на постоянно 
закрепленной мачте. Кроме того, имелся еще не- 
большой косой парус, задняя шкаторина которого 
крепилась к мачте. На судне были и весла, ими 
пользовались при маневрировании у берега. Из-за 
значительной осадки больших парусных судов вы- 
тянуть их на берег было не легко. Поэтому для 
стоянки судов, их ремонта и обслуживания стали 
строить гавани, различные портовые сооружения. 
В городах — центрах морской торговли — возникли 
первые специально оборудованные порты. 

Триера — военный корабль древности. Знаменитая 
афинская триера не была простым подражанием фи- 
никийскому двухъярусному кораблю. Строители 
ввели много важных новшеств. Прежде всего на 
триере впервые появилась уключина, служащая упо- 
ром верхней части весла. Это выдающееся изобрете- 
ние приписывают коринфскому судостроителю Аме- 
НОКЛу. 

На протяжении тысячелетий триеры составляли 
основу военных флотов, участвовавших в морских 
сражениях. Писатели древности часто упоминают 
о триере, но по их описаниям нельзя составить доста- 
точно полное представление об устройстве этого ко- 
рабля. В афинском музее хранится фрагмент ба- 
рельефа с Акрополя, на котором весьма реалистично 
изображена часть триеры пятого столетия до нашей 
эры. Вот ее размеры: длина — 36—38 м, ширина — 
5—8 м, осадка — [| м. 





Изображение торгового парусного судна и весельного воен- 
ного корабля на вазе (\] в. до н. э.). 


Гребцы на триере сидели на банках, расположенных 
в три яруса. На верхнем ярусе находилось у каждого 
борта по тридцать одному гребцу, на среднем — по 
двадцать—двадцать семь. Банки верхнего яруса 
были сдвинуты относительно банок нижнего, для 
того чтобы было удобнее грести. В закрытых помеще- 
ниях над трюмом размещались гребцы нижнего 
яруса, также по двадцать семь человек на борт. 
Гребцов верхнего яруса называли «траниты», сред- 
него — «зигиты». Их набирали из так называемых 
неполноправных граждан—жителей городов, подчи- 
ненных главному полису. Гребцов нижнего яруса — 
«таламитов» — набирали обычно из военнопленных 
или рабов. Весла выходили из борта через круглые, 
диаметром в полметра отверстия и специальные ко- 
жаные манжеты, которые не позволяли воде прони- 
кать внутрь корабля. 

На барельефе заметна также выступающая площадка, 
проходящая вдоль всего борта судна. 

Киль триеры в носовой части переходил в таран, 
снабженный острым железным наконечником. Он 
предназначался для разрушения подводной части 
борта вражеского корабля. Над тараном по ходу ко- 
рабля и параллельно килю крепилась балка, око- 
ванная железом. С ее помошью корабль, совершив 
искусный маневр, мог сломать весла у вражеского 
корабля. 





Изображение триеры из афинского Акрополя (около середины \ в. до н. 5.). 


47 


Для управления триерой служили широкие рулевые 
весла, съемную мачту ставили посредине корабля. 
При попутном ветре поднимали большой прямоуголь- 
ный парус. Кроме основной мачты, на носу триеры 
устанавливали еще одну дополнительную (неболь- 
шую, с наклоном вперед по ходу корабля). На этой 
мачте на рее поднимали небольшой парус. Перед 
боем паруса спускали и убирали основную мачту. 
Если предстоял бой, то рангоут“? и такелаж остав- 
ляли на берегу, чтобы ничто не мешало воинам. 
Ведь парус на триере был всего лишь вспомогатель- 
ным средством, которым пользовались при длитель- 
ных переходах. В бою корабль приводился в движе- 
ние всеми 170 веслами и мог идти со скоростью восемь 
узлов. Триера с натренированными гребцами, разде- 
ленными на три вахты, могла идти со скоростью до 
трех узлов. Кроме гребцов, на борту находилось 
еще примерно тридцать человек — матросов и вои- 
НОВ. 

В различных письменных источниках древности 
встречаются упоминания о кораблях с большим чис- 
лом ярусов весел, чем на триерах: восьми- и даже де- 
сятиярусных. Достоверно известно о пятиярусном 
корабле — пентере. Существование кораблей с чис- 
лом ярусов более пяти сомнительно. 

Саламинская битва. Первые в истории большие 
морские сражения происходили во время греко-пер- 
сидских войн в 492—448 гг. дон. э. Греция в те годы 
представляла собой множество независимых горо- 
дов-государств. Наиболее сильными из них были 
Спарта и Афины. Спарта славилась великолепно 
обученным войском, Афины — мощным военным 
флотом и многочисленными торговыми судами. 
Персы, армия и флот которых тесно взаимодейство- 
вали друг с другом, трижды вторгались в Элладу, 
стремясь нокорить греков. 

В 492 г. до н. э. персы предприняли первый поход 


в Грецию. Флот сперва прикрывал переправу армии 
через Геллеспонт, затем снабжал войско, двигавшееся 
вдоль побережья, всем необходимым. Однако вскоре 
сильный шторм выбросил корабли персидского флота 
на прибрежные скалы. Персы были вынуждены от- 
ступить. 

Второй поход начался в 490 г. до н. э. Персы погру- 
зили войско на суда, пересекли Эгейское море и вы- 
садились в Греции. Успешная переброска большой 
армии По морю — по тем временам выдающееся 
событие. Но войско персов потерпело поражение 
в битве при Марафоне от немногочисленных, но герои- 
чески сражавшихся греческих воинов. 
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Морское сражение при Саламине в конце сентября 
480 г. дон. э. — одно из самых известных в мор- 
ской истории. 


Третий поход против Греции возглавил сам Ксеркс, 
царь Персии. В 480 г. до н. э. невиданное доселе по 
численности войско двинулось вдоль эгейского побе- 
режья Балканского полуострова. Персидский флот 
плыл вдоль берега, охраняя приморский фланг сухо- 
путного войска. Конечно, греки знали о враждеб- 
ных намерениях Персии. Поэтому государства Эл- 
лады создали объединенный флот, в который входило 
около двухсот триер. Первый морской бой передовых 
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Тщательная реконструкция позволила установить размеры триеры. Ее длина — 36—38 м, ширина — 5,80 м, 


осадка — | м. 
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отрядов кораблей произошел у города Артемисия 
(о. Эвбея). Ни одна из сторон не одержала в нем по- 
беды. Между тем войско персов подошло к Фермо- 
пильскому проходу, ведущему в Аттику. Отважные 
защитники Фермопил были уничтожены, персы за- 
хватили Афины. Вскоре вблизи Афин, у о. Саламин, 
произошла одна из самых крупных морских битв 
древности. Флот персов насчитывал 500—600 ко- 
раблей. Им противостояло 200 греческих триер, 
которые заняли выгодную позицию в узком Сала- 
минском проливе. Небольшая ширина пролива не 
позволила персам воспользоваться своим преимуще- 
ством в численности кораблей. Опасаясь, что флот 
врага может ускользнуть, персы в ночь накануне 
боя направили часть кораблей к о. Пситталия, бло- 
кировав выход из Саламинского пролива на восток, 
а остальные корабли выстроили в три линии в сере- 
дине пролива. Персидские корабли стояли очень 
тесно, им было трудно маневрировать. Греки разме- 
стили свои триеры в две линии так, что фланги их 
упирались в береговые отмели. 

Битва началась с восходом солнца. Левое крыло гре- 
ков охватило правый фланг персидского флота и от- 
теснило его к центру. В сражении сразу же выяви- 
лось преимущество триер. Тяжелые корабли персов 
пытались сблизиться с ними для абордажа, но по- 
движные триеры уклонялись от неповоротливых су- 
дов врага и, искусно маневрируя, таранили их. Это 
и решило исход сражения — персидский флот по- 
терпел поражение. Возникла угроза коммуникациям 
персов в Эгейском море, поэтому некоторое время 
спустя персидское войско оставило Грецию. 


Рим. 
Мировое господство 
и морская мощь 


Морская торговля Рима. Упадок греческого судо- 
ходства связан с беспрерывными междуусобными 
войнами. Во Пв. дон. э. римляне завоевали Грецию. 
Теперь главным соперником Рима в борьбе за господ- 
ство в Средиземноморье стал Карфаген. Лишь с окон- 
чанием Третьей Пунической войны в 146 г. до н. 5. 
господство на море, веками принадлежавшее Греции 
и Карфагену, перешло к Риму. Средиземное море 
превратилось во внутреннее море римского государ- 
ства. Покорив Грецию и Карфаген, римляне на- 
чали использовать суда этих стран в интересах 
собственной морской торговли. 

Морская торговля Рима была большей частью одно- 
сторонней: экспорт был незначителен. В то же время 
из захваченных стран вывозили все необходимое для 
Римского государства, а также предметы роскоши. 
Из Сирии, Сицилии, Алжира и Египта доставляли 
зерно, из Карфагена — фрукты, из Германии — дре- 
весину, меха и даже рабов, из Галлии, через Мар- 
сель — мясо, скот. В порту Остия, который нахо- 
дится вблизи Рима, выгружали мрамор и драгоцен- 
ные камни, вино и мед, устрицы и пряности и многое 
другое. Зато отсюда уходили груженные оружием 
суда, на которых воины и мирные граждане направ- 
лялись в многочисленные римские владения. Вскоре 
торговля Рима приобрела мировой характер. 

Рим установил связи с Индией, Индокитаем, Сумат- 
рой и Китаем и вначале покупал только предметы 
роскоши, выплачивая золото за китайский шелк и 


пряности. Позднее Рим ввозил с Востока хлопчато- 
бумажные ткани и другие товары, а вывозил оливко- 
вое масло, вина, сукна, золото и серебро в монетах. 
В самом Риме бойко шла оптовая торговля зерном, 
которую осуществляли специальные организации, 
частные и государственные. 

Римляне дополнили и расширили родосское морское 
право. Были введены особые законы, регламентиро- 
вавшие и морскую торговлю. Так, существовал за- 
кон, определявший порядок ее финансирования и 
распределения доходов. В соответствии с ним купец, 
получивший заем, покупал товары, грузил их на 
собственное или нанятое судно и отправлялся в путь, 
а ссуду возвращал только при благополучном воз- 
вращении из плавания. Заимодавец получал дополни- 
тельно некоторую сумму за риск. 

Для финансирования морских торговых экспедиций 
создавались нечто вроде акционерных обществ, так 
называемые соопа. В них входили владелец судна, 
команда и наниматель судна, которые платили 
взносы. Все участники этих объединений были заин- 
тересованы в успехе торгового предприятия, при- 
быль делили в зависимости от первоначального 
вклада. 

В портовых городах римского государства велись 
крупные работы по сооружению гаваней и их расши- 
рению. В Остии была создана прекрасная искусствен- 
ная гавань, на побережье Средиземного моря ставили 
маяки, реконструировали старые. Необходимо было 
обеспечить потребности растущего судоходства. 
Римские морские торговые суда. Мы хорошо знаем 
суда эпохи римской империи по барельефам на над- 
гробиях богатых римских судовладельцев. Кроме 
того, у о. Эльба не так давно было найдено римское 
торговое судно, возраст которого две тысячи лет. 
Римские суда той эпохи были деревянными. Они 
имели киль и шпангоуты, обшивку из досок, две 
мачты. Мраморный барельеф с изображением по- 
добного судна, относящегося к 200 г. до н. э., обна- 
ружен в Остии. Судно несет широкий, почти квадрат- 
ный парус на грот-мачте. На парусе видны фигуры 
мифических основателей Рима (Ромула и Рема) и их 
кормилицы — волчицы. Над этим парусом — два 
маленьких (топсели). Еще один парус поднимали на 
наклоненной к носу фок-мачте. Интересно, что при 
разгрузке и погрузке в порту фок-мачту использо- 
вали как стрелу. На корме судна — надстройка для 
командного состава и знатных пассажиров. Управ- 
ляли судном с помощью двух весел с широкими лопа- 
стями, по одному на борт. На барельефе не показан 
судовой якорь, но известно, что все суда той эпохи 
уже были снабжены железным якорем или, по край- 
ней мере, камнем, заменявшим его. 

Среднее водоизмешение римских торгово-грузовых 
судов — 200—300 т, длина — 20 м, ширина — 6 м, 
осадка — 3 м. Строили суда и большего водоизме- 
щения. Есть основания полагать, что в Остии соору- 
жали суда водоизмещением до тысячи тонн. Соотноше- 
ние длины к ширине у римских судов колеблется 
между четырьмя к одному и трем к одному. Представ- 
ление о размерах судов того времени дает нам и опи- 
сание в Евангелии морского путешествия в Рим 
апостола Павла: на судне, кроме груза пшеницы, 
было 276 человек пассажиров и команды. 

Нри попутном ветре торговые суда развивали ско- 
рость пять-шесть узлов, т. е. около десяти киломе- 
тров в час. Судя по парусному вооружению и руле- 
вому устройству, суда еще не могли идти круто 
к ветру. Парус работал только в том случае, если 
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ветер дул с кормовых курсовых углов и до тра- 
верза 43. При противных и сильных ветрах суда от- 
стаивались в гавани или на якоре, а команда прино- 
сила богам жертву, дабы ветер стал благоприятным. 
Морская мощь Рима. Рим возник как сухопутное 
государство. Он поддерживал добрососедские отно- 
шения с Карфагеном, господствовавшим на море, 
пока Греция была их общим врагом. Римско-карфа- 
генские торговые договоры даже предоставляли 
купцам Карфагена ряд привилегий в торговле. Так, 
договор Рима с Карфагеном, заключенный в 400 г. 
до Н. э., запрещал римским судам заходить в воды 
Испании и Северной Африки. Другой, более поздний 
договор, запрещал им заходить в воды Ливии и посе- 
щать о. Сардинию. За это Карфаген обещал не вмеши- 
ваться в дела Рима на Апеннинском полуострове. 
Но после того, как Рим нодчинил себе всю Италию, 
он начал борьбу с Карфагеном за Сицилию. Это была 
борвба могучей сухопутной державы с сильнейшей 
на море. 

Римляне не имели военного флота и опыта боевых 
действий на море. Им было тяжело противостоять 
опытному и сильному противнику. И все же, несмотря 
на могущество карфагенского флота, римлянам уда- 
лось высадить свои легионы в Сицилии и захватить 
остров. Но Карфаген еще не был побежден. По-преж- 
нему карфагенские корабли нападали на побережье 
Италии и захватывали в море римские суда. 
Римляне спешно приступили к строительству воен- 
ного флота. Вероятно, взяв за образец выброшенную 
на итальянский берег карфагенскую пентеру, они 
в короткий срок построили сто таких кораблей. 
У них был один ряд весел, за каждым из которых си- 
дело по пять гребцов. Было спущено на воду и двад- 
цать более легких кораблей. На них также был один 
ряд весел с тремя гребцами на каждое. Но и после 
этого преимущество в численности флота и боевом 
опыте оставалось за карфагенянами. Однако римляне 
одержали ряд побед на море, благодаря изобретен- 
ному им боевому средству — абордажным мостикам. 
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Римское грузовое судно 200 г. до н. 5. 
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Корма грузового корабля с рулевым устройством. 


По ним непобедимая римская пехота врывалась на 
палубы вражеских кораблей и, ведя бой, как на суше, 
уничтожала противника. Абордажные мостики раз- 
мещались на носу корабля и удерживались восьми- 
метровой стрелой. На конце ее — ноке — подвеши- 
вался на тросе, проходящем через блок, остроконеч- 
ный металлический груз. При сближении с вражеским 
кораблем стрелу опускали и она нависала над его 
палубой. Груз, так называемый ворон, стремительно 
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В морской битве у мыса Экном римляне разгромили флот Кар- 
фагена. 


падал и вонзался в деревянную палубу. По мостику, 
соединявшему таким образом корабли, легионеры 
устремлялись на врага. Вследствие этого корабли 
карфагенян не успевали сблизиться с римскими бире- 
мами, чтобы нанести им таранный удар. 

В 260 г. до Н. э., через четыре года после начала 
Первой Пунической войны, обновленный римский 
флот встретился в морском бою с карфагенянами 
у мыса Мио, близ Мессины. Римляне успешно приме- 
нили новую тактику, и карфагенский флот потерпел 
первое поражение. 
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'Остия — аванпорт Рима. 
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Морская сила в действии. В 256 г. до н. э. сорока- 
тысячная римская армия на 300 кораблях отплыла 
к Карфагену. Походный порядок римских кораблей 
представлял собой клин из четырех отрядов. Первый 
и второй отряды образовывали его острие. За ним 
строем фронта шел третий отряд кораблей, которые 
вели на буксире транспорты с войсками. Замыкающий 
четвертый отряд охранял флот римлян с тыла. 

К югу от Сицилии римлян поджидал карфагенский 
флот. Как только карфагеняне заметили появление 
врага у мыса Экном, они выстроили свои корабли 
в одну линию и двинулись навстречу. Карфагенянам 
удалось окружить римские отряды и отделить их 
друг от друга. Но закрепить достигнутый в первой 
фазе боя тактический успех они не смогли. Чтобы из- 
бежать абордажного боя, карфагенские корабли 
уклонялись от сближения с римскими кораблями и 
не могли поэтому наносить таранные удары. Рим- 
ляне же смело подходили к кораблям противника, 
перекидывали на них абордажные мостики — в бой 
вступали легионеры. Так римляне захватывали один 
корабль за другим, пока не одержали победу. 
Римский флот благополучно достиг берегов Туниса и 
высадил армию восточнее Карфагена. Однако на 
суше римская армия потерпела поражение, а на 
обратном пути в Италию корабли попали в шторм и 
погибли вместе с остатками войска. Так окончилась 
Первая Пуническая война. 

Но Рим не прекратил борьбы. Военный флот был по- 
строен заново и успешно действовал на море против 
Карфагена. Во время Второй Пунической войны, когда 
карфагенская армия вторглась в Италию, римляне 
на 400 судах перебросили легионы в Африку, кото- 
рая стала главным театром военных действий. На 
этот раз римляне одержали победу. Третья Пуниче- 
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ская война, как известно, окончилась поражением 
Карфагена. 

Пираты угрожают Риму. После победы над Карфа- 
геном у Рима не осталось соперников на море, и 
военные корабли перестали строить. Особые дого- 
воры обязывали все завоеванные или присоединен- 
ные к Риму государства Средиземноморья уничто- 
жить свои военные корабли. Так была обеспечена 
безопасность торговых морских путей, без которых 
не могла существовать Римская империя. Но вскоре 
у Рима появился новый соперник. Это были пираты, 
угрожавшие его господству на море. 

Морское пиратство было прибыльным занятием — 
тяжело груженные ценными товарами торговые суда 
никто не охранял, поэтому они становились легкой 
добычей. Морская торговля терпела все больший 
урон. Пираты стали нападать на отдельные торговые 
суда, захватывать пассажиров. За знатных римлян 
они получали богатый выкуп, остальных продавали 
в рабство или убивали. В конце концов морские пи- 
раты объединили свои силы и стали нападать на 
прибрежные города и селения, в том числе и на Ос- 
тию. Возникла угроза снабжению Рима зерном, 
рабами. Римляне начали спешно восстанавливать 
военный флот. В 67 г. до н. э. было построено 500 
либурн — военных кораблей нового типа. Для за- 
хвата и уничтожения пиратских баз и поселений Рим 
выделил 12 000 легионеров и 5000 всадников. Борьбу 
с пиратами возглавил Помпей — известный римский 
полководец. За сорок дней римляне уничтожили 
пиратов в западной части Средиземного моря и дви- 
нулись на восток. В Эгейском море римский флот 
ждали корабли пиратов, которые пытались дать мор- 
ской бой, но потерпели поражение. За пятьдесят 
дней Помпей расправился с пиратами и в восточной 
части Средиземного моря. Из документов того вре- 
мени известно, что флот Помпея уничтожил и захва- 
тил более 2000 кораблей, 20 000 пиратов попало 
в плен. Вождей их казнили, остальных продали 
в рабство. 

Битва при Акциуме. После убийства Гая Юлия 
Цезаря в 44 г. до н.э. началась борьба за власть 
в Риме между его приемным сыном Октавианом и 
Антонием. Антония поддерживала восточная часть 
Римской империи, особенно Египет и его царица 
Клеопатра. Началась гражданская война, которая 
способствовала росту морской мощи Рима. Команду- 
ющим римским флотом Октавиан назначил воена- 
чальника Агриппу, который позже проявил себя 
и талантливым флотоводцем. 

Агриппа создал четко действовавшее управление 
флотом, сосредоточил отдельные эскадры в наиболее 
важных районах Средиземного моря и прибрежных 
районах Европы, омываемых Атлантическим океа- 
ном. Впервые, как мы говорили, либурны применил 
Помпей для борьбы с пиратами. Агриппа ввел ли- 
бурны в состав военного флота. Либурна — неболь- 
шой, очень маневренный корабль с одним или двумя 
ярусами гребцов. Большому кораблю было трудно 
его таранить. 

Объединенный флот Антония и Клеопатры состоял 
из 170 тяжелых пентер и более чем 60 транспортных 
египетских судов. В бухте Акциум, у западного по- 
бережья Греции, этот флот блокировали 260 либурн, 
которыми командовал Агриппа. Антоний решил про- 
рвать блокаду и уйти в Египет. По его приказу сожг- 
ли корабли, для которых нехватало гребцов, а весь 
рангоут и такелаж пентер выгрузили на берег. 2 сен- 
тября 31 г. до н.э. Антоний вывел свой флот из 
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Морская битва при Акциуме — один из этапов борьбы за власть 
в Риме между Октавианом и Антонием. 


бухты. Его пентеры выстроились в линию, в центре 
которой находился флагманский корабль. Позади 
строя римских кораблей стояли суда Клеопатры 
с поднятыми парусами. Египтяне ожидали полудня, 
когда должен был, как обычно, задуть северо-восточ- 
ный бриз, чтобы попытаться прорваться. Агриппа же 
расположил свой флот дугой, так что три отряда его 
кораблей охватывали строй противника. Пока пен- 
теры сохраняли строй, либурны не атаковали их. 
Но вот корабли Антония начали перестраиваться для 
прорыва, и либурны по приказу Агриппы ринулись 
в атаку. Пентеры на флангах были окружены, на 
каждую из них напало по несколько либурн. В ходе 
боя, воспользовавшись попутным ветром, египетские 
парусные суда прорвали строй римских кораблей и 
ушли к югу. За ними последовал Антоний с кораб- 
лями центра и теми пентерами, которым удалось ото- 
рваться от либурн. 

Флот Антония все же достиг Египта, хотя и потерял 
в бою много кораблей. 


Мореплавание 
и кораблевождение 
в античном мире 


Плавания в открытом море. Часто можно встретить 
утверждение, что мореплавание в древности было 
только прибрежным. Но это верно лишь для военных 
кораблей, мореходные качества которых оставляли 


желать лучшего. Дело в том, что военные корабли 
стремились строить быстрыми, маневренными и мощ- 
ными. Для этого приходилось удлинять корабль, 
делать его многовесельным. В бортах военных ко- 
раблей делали отверстия для весел, нижние из кото- 
рых находились совсем близко от ватерлинии. []о- 
этому для увеличения остойчивости на корабли при- 
нимали много балласта.“ На триере, например, 
в трюме было до сорока тонн камней. 

Боевые действия военные корабли древнего мира вели 
в благоприятных условиях теплого Средиземного 
моря. Несмотря на это, переходы совершали только 
в хорошую погоду. Неожиданно налетевший шторм 
мог привести к гибели целых флотов. Поэтому и 
предпочитали плавать вдоль побережья и только 
днем. На ночь и на время еды корабли выта- 
скивали на берег или ставили на якорь. Вблизи бере- 
гов происходили и все морские битвы древности — 
их было бы правильнее назвать прибрежными. 
Иное дело торговые суда! Это были более или менее 
надежные парусники. Сплошная закрытая верхняя 
палуба позволяла им ходить и в свежую погоду, 
не боясь волны. Во втором столетии до нашей эры 
торговые парусные суда уходили далеко от берега. 
Плавания в Атлантику. Вслед за мореплавате- 
лями бронзового века в 800 г. до н. э. финикийцы, 
миновав Гибралтарский пролив, вышли в океан. 
Были заново открыты о. Мадейра и Канарские ост- 
рова. О Канарских островах упоминает Аристотель: 
«Говорят, что за столбами Геракла, в море, карфаге- 
нянами найден пустынный остров, на котором в из- 
бытке леса и полноводных рек, изобилие плодов. 
Он удален от материка на несколько дней плавания». 
Несколько веков карфагеняне посещали Канарские 
острова. Это подтверждают найденные там карфа- 
генские монеты [У в. дон. э. Ранее мы уже говорили 
о замечательном плавании финикийцев вокруг 
Африки в 596—594 гг. до н. э., свидетельствующем 
о высоком уровне кораблевождения, упорстве и воле 
мореплавателей. 

Финикийцы, а потом и карфагеняне старались сохра- 
нить в тайне свои географические открытия и дости- 
жения в мореплавании. Чтобы запугать моряков 
других стран, они распространяли полные ужасов 
рассказы об Атлантике. Карфаген угрожал смертной 
казнью тем, кто отправлялся через Гибралтарский 
пролив. Все же грекам удавалось выходить в океан. 
Они даже завязали оживленную торговлю с богатым 
городом Тартес в Испании. Но в 540 г. дон. э. карфа- 
геняне разрушили его и почти на 300 лет установили 
контроль за выходом в Атлантику, ревниво оберегая 
свою монополию на морскую торговлю. Остальные 
страны вынуждены были налаживать торговые связи 
с Востоком. 

Открытие «острова Туле». Между 350 и 320 гг. 
до н. э. грек Питей совершил одно из самых замеча- 
тельных плаваний древности, во время которого он 
открыл «остров Туле». Питей отправился в путь из 
греческой колонии Массилии. Обогнув Пиренейский 
полуостров и полуостров Бретань, он вышел в Север- 
ное море. Здесь-то и был открыт загадочный «остров». 
Некоторые исследователи отождествляли «Туле» 
с северной оконечностью Шотландии. Но так как 
Питей сообщает о берегах Фризских островов и 
Ютландии, то «Туле» — это, скорее всего, Норвегия. 
Это подтверждает дошедшее до нас описание путеше- 
ствия: «Варвары указали нам место, где солнце кло- 
нится к закату. Именно в этой местности случается 
так, что ночь совсем коротка: в некоторых местах 


два, в других три часа. Солнце после захода через 
короткое время вновь встает». 

В 1911 г. известный полярный исследователь Фритьоф 
Нансен доказал, что «Туле» — Центральная Норве- 
гия, Так как ночь в летние месяцы здесь похожа на 
описанную Питеем. В том, что греки приняли Норве- 
гию за остров, нет ничего удивительного — так 
думали вплоть до Х[Г в. 

Морской путь в Индию и Китай. Морской путь 
в Индию и Китай был открыт и освоен за полторы 
тысячи лет до того, как португальцы и испанцы до- 
стигли их берегов. 

Тысячелетиями из Египта в Индию плавали, не вы- 
пуская из виду берегов Аравии. Но вот около 100 г. 
до н.э. греческий мореплаватель Гиппал впервые 
проплыл из Египта в Индию и обратно через океан, 
используя муссоны. При прибрежзом маршруте путь 
в Индию длился год и еще год нужно было на обрат- 
ную дорогу. При плавании через океан и Аравийское 
море время пути сокращалось вдвое. В Индийском 
океане муссоны полгода дуют с юго-запада на северо- 
восток, а полгода в противоположном направлении. 
Используя постоянство направления ветров, суда 
отплывали из Адена в Индию летом и за сорок дней 
пересекали Аравийское море. В декабре, когда севе- 
ро-восточный муссон набирал силу, мореплаватели 
покидали Индию и направлялись на запад. 

Потом были проложены морские пути далее на вос- 
ток, в Китай. Плавание в Китай начиналось от запад- 
ного побережья Индии или с о. Цейлон. Суда оги- 
бали полуостров Индостан и пересекали Бенгаль- 
ский залив, затем плыли вдоль побережья полуост- 
рова Малакка и о. Суматра, и через Зондский пролив 
выходили к берегам Китая. В основном торговля 
шла в Кантоне и Каттидаре (современном Гуанчжоу). 
В одном из «Периплов» древности сказано, что 
Каттидар — самое близкое торговое место зинов 
(китайцев). 

Первые морские карты. Первое упоминание о мор- 
ских картах встречается в годы греко-персидских 
войн. Изготовили их в 490 г. до н. э. финикийские 
моряки по повелению персидского царя Дария. 
Карты финикийцев, вернее чертежи, были еще очень 
примитивны. 

С развитием науки совершенствовались и карты. 
Известные греческие ученые Пифагор и Аристотель 
создали теорию шарообразности Земли. Другой гре- 
ческий ученый — Эратосфен — вычислил окруж- 
ность земного шара. Гиппарх впервые нанес на карты 
сетку меридианов и параллелей. Первая карта, со- 
ставленная на основе этих достижений науки, появи- 
лась приблизительно в 100 г. до н. э. Через два века 
появились морские карты, на которых меридианы и 
параллели нанесены в виде прямых линий, пересека- 
ющихся под прямым углом. Путь корабля на такой 
карте изображался также прямой линией. Но так 
как меридианы на карте не сходились, то параллели 
как бы растягивались по мере приближения к по- 
люсу. Именно поэтому на картах очертания берегов 
были искажены. Получалось, что морская миля на 60° 
широты вдвое длиннее, чем на экваторе. Картографы 
древнего мира пытались найти выход из положения. 
Они выбрали среднюю параллель в Средиземном 
море — 36° широты — и взяли ее за основу для всех 
расчетов и измерений. 

Только в 1566 г. Меркатор“ создал цилиндрическую 
проекцию, которая была лишена недостатков старой 
картографической сетки. До сих пор карты строят, 
основываясь на проекции Меркатора. Однако еше 
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совсем недавно картами, подобными древнегрече- 
ским, пользовались жители Маршалловых островов, 
находящиеся на стадии распада первобытно-общин- 
ного строя. Эта карта была изготовлена из прожилок 
пальмовых листьев, связанных нитями кокосовых 
волокон. В точках пересечения нитей в нужных ме- 
стах прикреплялись ракушки, обозначающие ост- 
рова. Опытные мореходы-островитяне с помощью 
такой карты прокладывали курс к островам в океане 
и даже определяли направления господствующих 
течений и ветров. 

Лоции для парусных судов. Маяки. Судоводители 
древнего мира пользовались не только морскими кар- 
тами, но и «Периплами», своего рода морскими ло- 
циями. Слово перипл — греческое, означает круго- 
вой маршрут. В «Периплах» были указаны расстоя- 
ния между пунктами на побережье, даны описания 
берегов, бухт и гаваней, в общем, все, что нужно для 
мореплавания. Из них можно было узнать также о 
подводных опасностях и течениях, порядке пла- 
вания в узкостях и навигационных ориентирах, 
естественных и искусственных, о том, как выглядят 
и далеко ли видны с моря мысы, возвышенности, 
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Старинные маяки с открытым огнем, 1635 г. 
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Карта жителей Маршалловых островов, из- 
готовленная из прожилок пальмовых листьев. 


| Так представляли мир греки в 200 г, 
до н. э. (карта Эратосфена). 
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Маяк Ла-Корунья. Фаросский маяк близ Александрии. 


т.е. обо всем, что могло помочь определить место- 
нахождение судна. В «Периплах» были перечислены 
якорные стоянки и места, где можно запастись прес- 
ной водой, отремонтировать судно или поставить 
его на зимовку. Но самое главное, они содержали 
сведения о лоцмане: как его вызвать и в каком районе 
следует пользоваться его услугами. 

В наши дни судоводитель получает необходимые све- 
дения о маяках и огнях из специальных книг — ло- 
ций. В древности об этом рассказывали «Периплы». 
Первые световые маяки появились около 400 г. 
до Н.Э. и назывались сигнальными колоннами. 
Раньше, для того чтобы указать путь судам, идущим 
с моря, на берегу зажигали костры. Самый знамени- 
тый маяк древнего мира — Фаросский — находился 
на о. Фарос, близ Александрии. Его считали одним 
из семи чудес света и не случайно. Строительство 
этого самого высокого сооружения древности про- 
должалось двадцать лет и закончилось в 280 г. дон. э. 
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Маяк в Тияммендорфе на п-ове Поель (ГДР). 
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Якоря разных эпох мореплавания- 


Огонь его был виден с моря на двадцать миль. 
Из различных письменных источников известно еще 
о двадцати маяках той эпохи. Из них сохранился 
лишь один на северо-западном побережье Испании — 
Ла-Корунья. Он поставлен римлянами, очевидно, 
в начале нашей эры. С тех пор его много раз пере- 
страивали. 

Возникновение навигации. Навигации в современ- 
ном понимании, т. е. науки о мореплавании, в древ- 
ности не существовало. Ведь у судоводителей той 
эпохи не было ни компаса, ни лага, ни часов, т. е. 
приборов, которые нужны для кораблевождения. 
И все же, пользуясь самыми примитивными сред- 
ствами, древние судоводители приводили корабли 
в нужное место. 

Человек античности не знал точной системы отсчета 
времени. День начинался с восходом солнца и закан- 
чивался с заходом. И день и ночь делились на две- 
надцать единиц времени, на двенадцать часов. По- 
этому, например, в Риме в июне днем час равнялся 
75 нашим минутам, а в декабре — 45. На разных ши- 
ротах в одно и то же время года час имел различную 
продолжительность. 
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Ручной лот с лот-линем — важный прибор навигации прошлого. 
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Такая система отсчета времени не годилась для нави- 
гации. Но существовали водные часы, похожие на 
хорошо знакомые нам песочные. С их помощью 
судоводитель мог отсчитывать время и определять 
скорость судна. Для этого измеряли скорость обте- 
кавшей борт воды: бросали с носа судна кусок дерева 
и По часам определяли, когда он достигнет 
кормы. 

Как уже было сказано, у судоводителей античности 
не было компаса, но находить путь вне видимости 
берегов помогало хорошее знание астрономии (само 
слово — астрономия — финикийское). —Финикийцы 
знали многие созвездия, в том числе Малую Медве- 
дицу, и определяли курс в море по Полярной звезде. 
Около 600 г. до н.э. у греческих мореплавателей 
появилось даже нечто вроде учебника по мореход- 
ной астрономии. 


Глубину мореплаватели замеряли тогда ручным 
лотом или шестом — футштоком. При плавании к бе- 
регам Египта, рассказывает писатель античности 
Плутарх, периодически измеряли глубину и, когда 
она уменьшалась до одиннадцати саженей, судово- 
дитель знал — корабль находится в 40—60 милях от 
устья. Нила. 

Положение, заметим, в значительной степени облегча- 
лось тем, что долгое время основным районом плава- 
ния оставалось Средиземное море, да и в путь, как 
правило, отправлялись летом, когда небо было без- 
облачным, днем всегда светило солнце, а ночью 
хорошо видны звезды. На всякий случай, финикийцы 
держали на борту судов птиц — своеобразный живой 
компас. Если судоводитель не знал, где земля, то 
выпускали птиц — они летели к берегу, указывая 
путь кораблю. 
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МОРЕПЛАВАНИЕ 
В СРЕДНИЕ ВЕКА 


Заключительный 
аккорд 


Центр судоходства перемещается на Восток. С па- 
дением Римской империи, вызванным восстанием 
рабов и вторжением варваров, окончилось и господ- 
ство римлян на Средиземном море. Пришло в упадок 
судостроение, резко сократилось судоходство, опу- 
стели прежде оживленные порты. Все меньше и мень- 
ше римских торговых парусных судов и военных ве- 
сельных кораблей бороздили Средиземное море. 
Теперь центр судоходства в Средиземном море сме- 
стился к востоку — в Византию. Как бы ни менялись 
на протяжении веков территориальные границы 
Византийской империи, ее столица в течение тысяче- 
летия оставалась крупнейшим центром мировой тор- 
говли и судоходства. 

Город Византия возник как греческая колония в про- 
ливе Босфор в 657 г. до н. э. В 337 г. римский импе- 
ратор Константин Великий избрал ее столицей своей 
империи, и Византия получила новое название — 
Константинополь. 

Все первое тысячелетие нашей эры Византийская 
империя была могучей морской державой. Попытки 
флота и армии арабов в 677 и 718 гг. захватить Ви- 
зантию окончились неудачей. Но столетия спустя 
появился новый страшный враг — турецкая армия, 
которая в 1453 г. штурмом овладела Константино- 
полем. Это был конец Византийской империи. 
Морское судоходство арабов. Мореходы с берегов 
Красного моря и Персидского залива почти пол- 
ностью монополизировали судоходство в Индийском 
океане. В первые века нашей эры византийские суда 
еще ходили в дальние плавания к берегам Аравии, 
Восточной Африки и Индии. Но начиная с третьего 
века морская торговля с этими странами полностью 
перешла в руки арабов. Они вытеснили с морских 
путей также индийцев и китайцев, в Индии, на 
п-ове Малакка и Индонезии основали торговые 
фактории. 

Завоевав Северную Африку и Пиренейский полу- 
остров, арабы пятьсот лет — с восьмого по трина- 
дцатое столетие — были посредниками в торговле 
между Европой и странами Востока. Используя 
о. Цейлон как промежуточный пункт, арабские суда 
вывозили шелк и фарфор из Китая, пряности с п-ова 
Малакка, жемчуг и украшения из Индии и обмени- 
вали их на золото и рабов в Восточной Африке, на 
металлы, скот и лес в Европе. Драгоценные меха про- 
давала арабским купцам Русь. 

Внесли свой вклад арабы и в судостроение. Их па- 
русные суда — дхау — были быстроходными, обла- 
дали хорошими мореходными качествами. Дхау — 
наборные суда. К их килю присоединяли фор- и ах- 
терштевни, доски обшивки крепили к шпангоутам. 
Водоизмещение судов в среднем составляло почти 
триста тонн. 

Первые арабские суда были известны уже во втором 
тысячелетии до нашей эры. Это были, вероятно, 
первые килевые суда в истории. Еще и сегодня дхау 
строят в Кувейте без чертежей и описаний, как их 
предшественники. На дхау две мачты, которые несут 
на рее треугольные паруса. И хотя этот тип парус- 
ного вооружения называют латинским (он был рас- 
пространен на всем Средиземноморье), изобрели его 
арабы. 

Арабы-сарацины, как их называли в средневековой 
Европе, имели мощный военный флот на Средизем- 
ном море. Благодаря этому им удалось в 649 г. 
захватить Кипр, в 654 г. Родос, несколько позже 
Сицилию и Мальту. Нападали они даже на сам Коп- 
стантинополь. 
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Борьба за господство на море. Новые типы кораб- 
лей. После падения Рима арабы и византийцы 
несколько веков вели борьбу за господство на Среди- 
земном море. В ходе этой борьбы появились у против- 
ников новые типы больших и малых военных кораб- 
лей, быстрых, подвижных, обладающих хорошими 
боевыми качествами. Небольшие военные корабли 
походили на появившиеся позднее галеры. Основ- 
ным военным кораблем был дромон, сочетавший 
в своей конструкции черты греческой триеры и рим- 
ской либурны. Дромон имел два ряда весел, мачту 
с латинским парусом. Длина его достигала 50 м. 
В носовой части киль переходил в таран. На носу и 
корме устанавливались специальные башни-над- 
стройки. В них воины укрывались от стрел лучников 
и метательных снарядов. Иногда такие башни ста- 
вили и в средней части корабля. 

На дромонах впервые появились мощные метатель- 
ные машины — баллисты и катапульты.“ Они метали 
каменные глыбы весом до пятисот килограмм на 
расстояние до тысячи метров. С помощью менее 
мощных машин, а иногда вручную метали снаряды 
с «греческим огнем». Речь идет о сосудах с горючей 
смесью, в состав которой входили сера, селитра, 
смола и нефть. Погасить «греческий огонь» водой 
было невозможно. Впервые это грозное оружие ви- 
зантийцы применили против арабов, осаждавших 
Константинополь. На врага обрушивали также со- 
суды с ядовитыми змеями и скорпионами, которые 
вызывали панику среди команды корабля против- 
ника. 

Крестовые походы. Семь крестовых походов, про- 
веденных с 1096 г. по 1270 г., привели к изменению 
соотношения сил в восточной части Средиземно- 
морья. Мощь арабской и византийской держав была 
ослаблена, господство на море перешло к примор- 
ским городам Италии. Крестоносцы, состоявшие 
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Изображение индийского парусника в храме (700 г. н. э.). Начиная с 


судоходства. 
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Дхау — прекрасное быстроходное парусное судно, 
на котором арабские мореходы плавают еще и в на- 
ши Дни. 


в основном из обедневшего рыцарства Европы, стре- 
мились под предлогом «освобождения гроба господ- 
него» вволю пограбить богатые земли Ближнего Вос- 
тока. 

Пиза, Генуя и Венеция принимали участие в органи- 
зации крестовых походов, что способствовало даль- 
нейшему развитию их мореплавания и торговли. 
Между этими конкурирующими городами велась 
ожесточенная борьба за первенство в морской 
торговле и судоходстве. Крестоносцы, втянутые 
в борьбу с «язычниками», не стыдились выступать и 
против своих «братьев во Христе». Например, Вене- 
ция, прежде чем перевезти французских крестонос- 
пев из Европы в Палестину, потребовала от них 
взятия Константинополя. 

Паломничество в Палестину усилилось в начале ГУ в., 
когда император Константин объявил Иерусалим 
священным центром христианства, как Рим и 
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[Ш в. до н. э. Индия — страна развитого 


Константинополь. В Палестину потянулись «палом- 
ники» из Европы и Малой Азии. Вначале это были 
пешие походы, начиная с Х| в. — величайшие мор- 
ские предприятия. Крестоносцы, кто на лошадях, 
а кто и пешком, добирались до портовых городов 
Италии, а оттуда через море доплывали на кораблях 
(всего за четыре недели) до средиземноморских пор- 
тов Ближнего Востока. 

Эти перевозки в течение двухсот лет осуществляли 
итальянские приморские города. В некоторых слу- 
чаях перевозки проходили на судах стран Северо- 
Западной Европы. Известно, что во время первого 
крестового похода в морской битве при Тарсе прини- 
мали участие корабли из Фландрии, Антверпена и 
Фрисландии. Во время второго крестового похода 
десять тысяч германских и английских рыцарей 
предприняли поход к Лиссабону. Они участвовали 
в осаде этого города, находившегося в руках мавров, 
и получили награды от португальского короля. 
Самый известный и крупный поход от берегов Север- 
ного моря был совершен в 1217 г. во время четвертого 
крестового похода. Как рассказывают, тогда свыше 
ста тысяч воинов в полном снаряжении с лошадьми 
были переправлены на 200 судах «в святые земли». 
Путь крестоносцев обычно пролегал вдоль берегов 
Англии и Бретани в испанский порт Ла-Корунья. 
Затем суда заходили в Лиссабон, далее шли через 
Гибралтарский пролив мимо Таррагоны, Барселоны 
к Марселю, оттуда через Мессинский пролив к бере- 
гам Сирии. 

Обстановка, царившая на борту этих судов, не под- 
дается описанию. Это были грузовые парусники 
(скорее высокие, чем длинные) с двумя-тремя палу- 
бами, на которых в невообразимой тесноте ютились 
пассажиры. Достаточно сказать, что на участке ши- 
риной полметра и длиной менее двух метров должны 
были разместиться двое. Они могли лежать только 
«валетом». Сохранилось описание большого судна 
Рошфор, на котором плыл в Сирию король Франции. 







Длина корабля была 36 м, ширина — 13,3 м, 
водоизмещение — 550 т. Другие суда были меньше. 
И не король Франции, а около 500 человек должны 
были на каждом из них жить — есть и спать! 
Расцвет приморских городов Италии. Генуя, Вене- 
ция, Амальфи, Пиза и Флоренция с помощью раз- 
личных политических афер извлекали из крестовых 
походов большие выгоды. Опираясьна свои колонии, 
они контролировали восточную часть Средиземно- 
морья. Венеция и Генуя на захваченных островах 
построили крепости и держали военные гарнизоны. 
В Сирии и Палестине они основали торговые факто- 
рии, не подчинявшиеся местным властям. 

Торговлю Европы с Дальним Востоком в то время 
контролировали в Индийском океане — арабы, 
в Средиземном море — итальянские города, в районе 
Балтийского и Северного моря — Ганза. Итальян- 
ские приморские города, благодаря своему географи- 
ческому положению были главным связующим зве- 
ном в этой торговле. 

Страны Средиземноморья торговали оливками и 
оливковым маслом, вином и апельсинами, духами и 
парчой. Север Европы вывозил лес, руду, металлы и 
меха. Ближний и Средний Восток торговал драгоцен- 
ными камнями и украшениями, жемчугом и фарфо- 
ром, шелком и пряностями. С берегов Африки и 
северных берегов Черного моря привозили рабов. 
В борьбе итальянских городов за господство на Сре- 
диземном море верх одержала Венеция, победив 
в 1381 г. своего главного соперника — Геную. 
С этого времени Венеция стала новым центром судо- 
ходства и торговли. На верфи, которая называлась 
Арсеналом, трудилось 16 000 рабочих. В течение не- 
скольких дней из заранее заготовленных частей они 
собирали галеру. (Кстати, этот метод напоминает 
современный секционный способ постройки корабля.) 
Венецианская галера была прежде всего военным 
кораблем, хотя использовалась так же, как и транс- 
портное судно. В ХУ в., во времена расцвета Вене- 
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В борьбе за господство на море между арабами и византийцами нашел применение новый тип 


корабля — дромон. 
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Постройка большого корабля для плавания к «святым местам» 
(гравюра на дереве, 1486 г.). 


ции, флот ее насчитывал до ста галер с 10 000 человек 
экипажа. 

Для торговли служили большие парусные суда — 
гау — с очень большим латинским парусом. Гау 
имели и весла для маневра в гавани и узкостях. 
В период расцвета, в середине ХУ в., торговый флот 
Венеции насчитывал почти 3500 таких парусников. 
Торговые суда принадлежали отдельным лицам или 
компаниям, в которые входили вначале владелец 
груза, капитан, его помощники и матросы. Позднее 
матросов уже не включали в их состав, но за работу 
им выдавали часть товаров для продажи. В случае 
гибели судна экипаж оставался без вознаграждения. 
Заем на торговую экспедицию, существовавший 
с древности, не сохранил своего первоначального 


значения. Постепенно на смену ему приходит договор 
о страховании судов и грузов. Не страховали только 
от кораблекрушения. 

В ХГУ в. впервые появилось понятие карантин. 
Под ним подразумевались защитные мероприятия 
от распространения чумы. Само слово означает 
40 дней — срок, на который изолировали людей и 
груз, чтобы обнаружить скрытую болезнь. 

Турки на Средиземном море. Господству Венеции, 
усилившейся в результате крестовых походов и 
упадка арабской и византийской держав, помешал 
выход турок к Средиземному морю. Они блокировали 
Дарданеллы, вследствие чего была прервана торговля 
итальянцев со странами, лежащими на побережье 
Черного моря, и стали контролировать пути в Ин- 
дийский океан. 

Турки сначала захватили Малую Азию и Грецию. 
В 1453 г. пал Константинополь. Затем турки вторг- 
лись на Балканы и в Сирию. В 1517 г. они взяли 
Александрию — Египет был завоеван. Под власть 
султана попали и острова Эгейского моря: в 1566 г. — 
Хиос, в 1569 г. — Кипр, позднее Родос. 

Примерно в этот же период португальцам удалось 
обогнуть мыс Доброй Надежды и достичь западного 
побережья Индостана. И хотя против неожиданного 
конкурента, позабыв былую вражду, объединились 
арабы и венецианцы, помешать экспансии порту- 
гальцев в Индии было уже невозможно. 

Тем временем Османская империя приступила к за- 
воеванию Европы. Турецкая армия подходила уже 
к Вене, а флот двигался на запад, захватывая ост- 
рова Средиземного моря. Грозная опасность заста- 
вила объединиться Испанию, Венецию и другие 
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государства Европы. Командование соединенным фло- 
том принял талантливый флотоводец  генуэзец 
Андреа Дориа. Он нанес ряд поражений туркам, 
освободил многие острова в Эгейском море и даже 
угрожал Стамбулу, как теперь стал называться 
Константинополь. Чтобы оказать помощь столице 
и не быть отрезанной от Малой Азии, турецкая армия 
отступила от Вены. 

Стремясь как можно быстрее восстановить морской 
флот своего государства, султан назначил главно- 
командующим турецким флотом Азора — извест- 
ного предводителя морских пиратов. Теперь уже 
пираты действовали не на свой страх и риск, а как 
представители государства. Ранее этот простой спо- 
соб использовали итальянские города для усиления 
своей морской мощи. В последующие столетия, 
вплоть до Х[Х в., многие страны практиковали вы- 
дачу специальных свидетельств капитанам кораблей, 
в которых разрешалось захватывать суда врагов и 
нападать на чужие берега. Такие свидетельства по- 
лучили название каперских, а корабли, капитаны 
которых его имели, — каперов. Часть захваченной 
добычи капитаны каперов передавали в государ- 
ственную казну. 

Союз с Азором не принес туркам успеха. Более того, 
флот А. Дориа подошел к Тунису и взял его штур- 
мом. Но только кровавая битва при Лепанто, одна 
из самых ожесточенных в морской истории, решила 
исход борьбы между Османской империей и Вене- 
цией за господство на Средиземном море. 

Сражение галер. Чтобы окончательно сломить мор- 
ское могущество турок, Венеция, Испания и Рим 
создали объединенный флот, насчитывавший 200 га- 
лер и 6 галеасов. Командовал им сын испанского 
короля Карла У — Хуан Австрийский (А. Дориа 
умер незадолго до описываемых событий). Военный 
флот состоял в основном из галер — судов, имевших 
и весла и парус. Гребцов набирали из военно- 
пленных, осужденных или рабов. Лишь иногда, как 
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Галера — военный корабль с одним ярусом весел. 
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исключение, гребцы были вольнонаемными. Трюм 
галеры делился на отсеки, в каждом из которых 
сидело по три гребца в ряд. На весло приходилось 
по одному гребцу. Позже, в ХУП в., одним пятна- 
дцатиметровым веслом гребли уже три человека, 
а иногда и пять, сидящих на банках, ступенями 
поднимавшихся от бортов к диаметральной плоско- 
сти галеры. По сигналу барабанщика, отбивающего 
такт, гребцы поднимались с банок, посылали вперед 
рукоять весла и опускали его лопасть в воду. Потом 
откидывались назад на банку, делая гребок. Посре- 
дине между рядами гребцов правого и левого борта 
возвышался деревянный довольно широкий по- 
мост — куршея, по которому ходил надсмотрщик 
с плетью в руках. 

Корпус у галеры прочнее, чем у триеры, так как 
отверстия в борту для весел отсутствовали. На га- 
лере была, как правило, одна мачта с латинским пару- 
сом, который, как и на триере, служил лишь дополне- 
нием к веслам. Галеры таранили вражеские корабли 
при помощи специального выступа, продолжающего 
форштевень у поверхности воды. В бою галеры про- 
бивали им борт противника, ломали весла. 

На юте корабля находилась надстройка для команд- 
ного состава, на баке? — для размещения метатель- 
ных боевых машин, а позднее и артиллерии. В бою 
с надстроек перекидывали мостики на палубу враже- 
ского корабля и шли на абордаж. 

В одном венецианском документе приводится описа- 
ние галеры, длина которой — 46 м, ширина 7,5 м, 
осадка — 3 Мм. 

В начале ХУ][ столетия на смену галере пришел га- 
леас — большая галера (са]еа огозза). Галеас был 
гребным судном с высокими бортами, глубокой осад- 
кой, с большими латинскими парусами на трех мач- 
тах. В отличие от галеры, он мог плавать и зимой. 
Его длина достигала 70 м, ширина 16 м. На галеасе 
были две палубы: на нижней находились гребцы, 
на верхней — солдаты и пушки. 
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Битва при Лепанто. Одно из самых кровавых морских сражений в истории. 
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Турецкая галера, участвовавшая в битве при Лепанто. 
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3 октября 1571 г. объединенный флот Хуана Австрий- 
ского вышел с о. Корфу к Патрасскому заливу, где 
в порту Лепанто стоял турецкий флот. Обнаружив 
приближение противника, турецкий флот из 208 га- 
лер и 63 кораблей других классов, разделенный на 
три эскадры, занял боевую позицию. 

Битва началась 7 октября 1571 г. у входа в Патрас- 
скую бухту. Флот союзников построился в две линии, 
охватывая фланги противника. На правом и левом 
флангах было по 52 галеры, в центре, перед двойной 
линией из 62 галер, заняли позицию 6 галеасов в со- 
провождении 6 галер. Кроме того, Хуан Австрий- 
ский держал в резерве еще 30 галер, расположив их 
позади центра боевого порядка. 

Эжесточенная битва окончилась сокрушительным 
поражением турецкого флота — только 50 кораблям 
удалось спастись бегством, остальные были потоп- 
лены или захвачены. Почти 30 000 турок было убито, 
более тысячи рабов, прикованных цепями к банкам, 
ушло на дно вместе с погибшими галерами. Но и по- 
бедители потеряли более 8000 человек. 

После этого сражения перестал существовать и га- 
лерный флот. Лишь в Венеции — на родине галеры — 
долгое время еще сохранялась галера Буцентавр, 
на которой дожи по старинному обычаю выходили 
в море и бросали в воды Адриатики золотое кольцо, 
символично скрепляя союз Венеции с морем. Этот 
обычай существовал до 1789 г. 


Мореплавания 
на севере Европы 


Начало мореплавания в Северном и Балтийском 
морях. Остатки челнов и весел тысячелетней давно- 
сти, найденные археологами на севере Европы, и 
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наскальные рисунки свидетельствуют о существова- 
нии мореплавания в Северном и Балтийском морях 
в глубокой древности. Наскальные рисунки, встре- 
чающиеся в южной части Скандинавского полуост- 
рова, изображают примитивные суда и, очевидно, 
относятся к бронзовому веку, т.е. приблизительно 
к 1600 г. до н.э. Пятнадцатиметровая лодка, та- 
кая же, как на рисунках, найдена на датском о. Альс. 
Она, вероятно, была построена в четвертом столетии 
до нашей эры. У нее нет киля, дно плоское, палуба 
отсутствует, доски обшивки перекрывают друг друга 
кромкой на кромку и скреплены между собой для 
большей прочности лубяными ремнями. 

Более подробные сведения о мореплавании народов 
Северной Европы в начале новой эры находим мы 
в древнеримских источниках. Историк Тацит сооб- 
щает о челнах из стволов дуба, на которых размеща- 
лась команда из тридцати и даже сорока человек, и 
о широких дощатых плоскодонных судах. 

Чтобы обеспечить судам удобный выход в Северное 
море, в 10 г. н. э. римляне приказали прорыть канал 
между Рейном и заливом Зейдер-Зе (залив Эйссел- 
мер). Местом оживленного торгового обмена между 
римской Галлией и восточной частью Германии был 
Фехтен, расположенный близ Утрехта. 

Отсюда путь лежал к устью Эльбы и далее к Ютланд- 
скому полуострову и южным берегам Норвегии, 
либо вокруг Ютландского полуострова к южной 
части Швеции и о. Готланд. Римские торговые суда 
совершали регулярные рейсы к Британским остро- 
вам. Исходным пунктом этих рейсов был Кельн. 
Начиная с третьего века мореходы-скандинавы все 
чаще совершают набеги на берега Галлии и Брита- 
нии. С этих пор и появляется слово викинг, встречаю- 
щееся в древнефризском и англосаксонском язы- 
ках. Первоначальное его значение неизвестно. В не- 


Обряд обручения 
Венеции с морем. 


мецкой литературе северных мореплавателей назы- 
вают викингами, а в Западной Европе — норман- 
нами, т. е. северными людьми. 

В 1863 г. в Дании в болоте около Нюдама нашли 
судно викингов. Большинство ученых датирует на- 
ходку третьим-четвертым веком, некоторые, правда, 
предполагают, что оно построено до нашей эры. 
Как бы то ни было, такие суда строили на севере 
Европы в течение нескольких веков, и на них пла- 
вали по Северному и Балтийскому морям. Находки 
на о. Рюген говорят о том, что и славянские племена 
южного побережья Балтики строили подобные суда. 
От лодки с о. Альс и судна из Нюдама ведут свое 
происхождение корабли викингов более поздней 
эпохи. Это были беспалубные лодки с 28 веслами, без 
мачты и паруса, но с килем и 19 шпангоутами. 
Корпус лодки достигал в длину 22,84 м, в ширину — 
3,26 м. Судном управляли с помощью рулевого весла, 
расположенного в корме по правому борту. 
Мореплавания фризов. После падения Римской 
империи морская торговля на севере Европы перешла 
в руки фризов.“ Они не только сохранили морские 
торговые пути римлян, но и проложили новые мар- 
шруты. 

В основном фризы поддерживали торговые отноше- 
ния с Италией, куда вывозили рейнские и мозельские 
вина с верховья Рейна, пестрые шерстяные ткани 
с низовья. Местом перевалки товаров с морских на 
речные суда стал порт Дармштадт в устье Рейна, 
заменивший Фехтен. Здесь начинались хорошо из- 
вестные пути в Балтийское море: в Данию, южную 
Швецию и на Готланд; к устью Эльбы и в Норвегию, 
а также в Британию, к Лондону. 

Свыше пятисот лет, вплоть до десятого века, фризы 
считались лучшими мореплавателями северной Ев- 
ропы, а Северное море называлось Фризским. Доб- 
рая слава шла о фризских мореплавателях — они 
не нападали на чужие суда. Однако после того как 
Фрисландию завоевали Каролинги,“ фризы стали 
участвовать в походах Карла Великого против пле- 


Наскальные рисунки, обнару- 
женные в южной части Сканди- 
навского полуострова. 
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Изображение примитивных судов бронзового 
века районов Балтийского и Северного морей. 


мен западных славян. Служили фризы и королю 
Англии, который нанимал их корабли для борьбы 
с норманнами. За эти услуги фризские купцы полу- 
чали привилегии в торговле и морском судоходстве. 
Сохранилось очень мало сведений о военных кораб- 
лях фризов. Известно лишь, что они были длинными 
и ходили на веслах. Зато их торговые суда — когги— 
неоднократно упоминаются в письменных источниках 
с десятого века. Слово когг, очевидно, происходит 
от древнегерманского «кугг», что значит выпуклый. 
Действительно, торговые суда фризов имели выпук- 
лые борта, закругленные нос и корму. Осадка их 
была невелика, днище почти плоское, что позволяло 
плавать у мелководных берегов Северного моря. 
В судоходстве Ганзы широкое распространение по- 
лучили тяжелые, с большой осадкой парусные суда, 
больше похожие на французские нефы, нежели на 
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Остатки пятнадцатиметровой лодки, построенной, очевидно, 
в [Ув. дон. э. Найдена на датском о. Альс. 


легкие когги фризов. Нефы первоначально предна- 
значались для перевозки вина, но затем стали универ- 
сальными транспортными судами. На нефах и коггах 
перевозили войска рыцарей во времена крестовых 
ПОХОДОВ. 

Германские рыцари-крестоносцы — отправлялись 
в путь от берегов Северного моря, как правило, на 
судах фризов. Чтобы увеличить вместимость, на 
когге стали делать надстройки в несколько ярусов. 
Предприимчивые фризские мореплаватели, так же 
как итальянские приморские города, получали боль- 
шие доходы от крестовых походов. 

Викинги — пираты и завоеватели. Викинги-море- 
ходы с берегов Скандинавского и Ютландского полу- 
островов занимались мирной морской торговлей и 
совершали дальние плавания. Но в девятом-десятом 
веках они были известны от Балтики до Средизем- 
ного моря прежде всего как грозные завоеватели и 
морские разбойники. Дружины викингов, или нор- 
маннов, неоднократно нападали на приморские го- 
рода. Особенно страдала Франция: за два века они 
более пятидесяти раз вторгались в ее пределы. 
В 845 г. ими был взят Париж. Через сорок лет нор- 
манны появились вновь. На сотнях дракаров подня- 
лось вверх по Сене тридцатитысячное войско. После 
длительной осады Париж был захвачен и опустошен. 
Богатые германские города на Рейне и Эльбе, в том 
числе Гамбург и Кельн, также не раз подвергались 
нападению норманнов. А около 860 г. их корабли 
впервые появились в Средиземном море, и та же 
участь постигла приморские города Испании, Фран- 
ции и Италии. 

Закрепившись на Средиземном море, норманны стали 
совершать грабительские походы к берегам Северной 
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Африки и Малой Азии и даже пытались захватить 
Рим и Византию. Они овладели Южной Италией и 
Сицилией, и в 1130 г. римский папа короновал Ро- 
берта П, вождя норманнов, как короля Апулии и 
Сицилии. 

Нападений норманнов не избежали и Британские 
острова. В многолетней борьбе с королями Англии 
норманны потерпели поражение, зато на севере 
Франции они завладели обширными землями — там 
возникло герцогство Нормандия. 

Осенью 1066 г. нормандский герцог Вильгельм, 
прозванный Завоевателем, подошел к устью Темзы 
с 1400 судами, среди которых было 700 военных. 
14 октября англосаксонский король Гарольд потер- 
пел поражение в битве при Гастингсе, и Вильгельм 
Завоеватель стал королем Англии. 

До наших дней сохранился удивительный гобелен 
из Байе?, вышитый по преданию герцогиней Ма- 
тильдой (женой Вильгельма Завоевателя) и ее при- 
дворными дамами. На нем изображены этапы втор- 
жения норманнов в Англию: подготовка кораблей 
к походу, сбор войска, переход морем и высадка на 
ее берегах. 

Викинги открывают Исландию, Гренландию и дости- 
гают берегов Америки. Викинги были великолеп- 
ными мореплавателями. Им принадлежит часть заме- 
чательных географических открытий в Северной 
Атлантике. 

После того как плавания на север к Оркнейским и 
Шетландским островам стали для викингов привыч- 
ными, их корабли начинают проникать все дальше 
на северо-запад. Вслед за Фарерскими островами, 
в 870 г. они открывают Исландию. Возможно, ко- 
рабли викингов огибали остров и ранее, но, на- 
сколько известно, первыми в Исландии высадились 
викинги, предводителем которых был Ингольф из 
Норвегии. На остров сразу же устремился поток 
переселенцев из Норвегии, где в эти годы усиливается 
эксплуатация крестьянства. К концу первого тыся- 
челетия в Исландии живет уже 20 000—30 000 чело- 
век. 

Около 3000 имен первых поселенцев Исландии сохра- 
нили старинные саги. Из них узнали мы также о за- 
селении Гренландии. Эйрик Рыжий, которого про- 
звали так за цвет волос, в 980 г. первым высадился 
в Гренландии. Изгнанный из Иевландии за убийство, 
Эйрик Рыжий и прибывшие с ним викинги жили три 
года на мысе Фарвель (южная оконечность Гренлан- 
дии). За это время поселенцы совершили ряд плава- 
ний вдоль гренландских берегов. Вернувшись через 
три года в Исландию, Эйрик Рыжий рассказал 
о «Зеленой стране» (@гипе Гапа) — так назвали 
Гренландию викинги. И когда через год его корабли 
отплывали в новую страну, вместе с ним отправились 
в путь исландцы, решившие поселиться там. 
Прошли годы. И вот в 1000 г. Лейф Счастливый, сын 
Эйрика Рыжего, достиг берегов Америки. Возможно, 
Лейф Счастливый и не был первым викингом, уви- 
девшим ее берега: отправляясь в путь он знал из рас- 
сказов современников, что если плыть от Гренлан- 
дии на запад, то через несколько дней покажется не- 
ведомая земля. Так или иначе, но в США Лейфа 
Счастливого считают первооткрывателем Америки. 
В Бостоне ему воздвигнут памятник. 

Викинги под предводительством Лейфа Счастливого 
достигли, скорее всего, п-ова Лабрадор. Здесь была 
открыта страна, пригодная для земледелия. Ее на- 
звали Винланд, как говорится в сагах, из-за найден- 
ной там дикой виноградной лозы. 





Вторжение в Англию войск Вильгельма Завоевателя (сред 
невековый гобелен, вышитый герцогиней Матильдой, женой 
Вильгельма Завоевателя, и ее придворными дамами). 


Вернувшись в Г ренландию, Лейф и его товарищи 
рассказали о новой земле. На следующий год Тор- 
вальд, брат Лейфа, отправился в Винланд, чтобы 
основать там поселения, но в одном из столкновений 
с индейцами был убит. Освоению земель и заселению 
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викингами Винланда индей- 
ские племена препятствовали и 

в дальнейшем. | 
В течение двухсот лет суще- 
ствовали связи между Винлан- 
дом и Гренландией. Потом посе- 
ления в Гренландии пришли 
в упадок, жители их вернулись 
в Исландию, и связи с Вин- 
ландом прервались. Канул в 
забвение и морской путь из 
Европы в Америку, а упомина- 
ние о Винланде сохранилось 
лишь в сагах. 

Дракар и шнек. Военные ко- 
рабли викингов назывались 
дракарами, т. е. драконами, 
возможно, потому, что их фор- 
штевни украшали стилизован- 
ные изображения головы дра- 
кона. Суда меньших размеров, = 
похожие по внешнему виду на | 
дракары, называли шнеками, 
или карвами. 

Оба типа кораблей викингов = 
были беспалубными, с килем, 
переходящим в высоко подня- 
тыефорштевень и ахтерштевень. 
Дракары и шнеки могли дви- 
гаться на веслах, но хорошо 
ходили и под парусами. Рулевое весло на них кре- 
пилось на корме по правому борту. Поэтому правый 
борт назывался рулевым, а левый, к которому 
рулевой сидел спиной, — бак-бортом (Баск — по- 
английски спина). 

Многочисленные находки судов викингов и изобра- 
жения позволяют составить о них достаточно полное 
представление. 

В 1880 г. в Гокстаде (Южная Норвегия) нашли хорошо 
сохранившееся судно викингов, построенное в 900 г. 
Сейчас оно находится в музее викингов в Осло. Этот 
дракар имел в длину 23,8 м, в ширину — 5,1 м, 
осадка составляла 1,75 м. Высота его надводного 
борта на мидель-шпангоуте 5* — 0,9 м, водоизмеще- 
ние — приблизительно 28 т. Судя но всему, корабль 
обладал хорошей мореходностью. 





Голова дракона, укра- 
шавшая корабль ви- 
КИНГОВ. 
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Военные корабли викингов — дракары, т. е. драконы. Возможно, они назывались так потому, что их форштевни 
украшало стилизованное изображение головы дракона, а ахтерштевни — его хвоста. 
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Якорь. 


Рулевое весло. 


В 1893 г. тринадцать норвежцев построили по его 
образцу дракар и за сорок дней прошли на нем от 
Норвегии до Америки. Несмотря на плохую погоду 
в Атлантике, дракар шел под парусом со скоростью 
10 узлов и благополучно достиг Чикаго. Там он стал 
экспонатом всемирной выставки. 

Экипаж дракара из Гокстада состоял из восьмидесяти 
человек. Пока одна смена (40 человек) несла вахту, 
в основном работала на веслах (на дракаре было 
16 пар весел), другая отдыхала или участвовала 
в бою, вооруженная мечами, луками и копьями. 
Весла, длиной от 5,30 до 5,85 м, выходили через от- 
верстия в борту, прорезанные в третьем сверху поясе 
обшивки. Когда дракар шел под парусом, отверстия 
закрывали специальными круглыми щитами. 
В середине дракара крепилась тринадцатиметровая 
мачта, на которую поднимали на рее полосатый четы- 
рехугольный парус, площадью около 70 кв. м. Управ- 
ляли парусом при помощи фалов,5? брасов?? и шко- 
тов — бегучего такелажа, благодаря чему дракар 
мог ходить против ветра и лавировать. 

Корпус судна из Гокстада собран по так называемой 
полужесткой системе набора. Киль его сделан из 
крепкого деревянного бруса, толщиной почти в 50 см, 
переходящего в фор- и ахтерштевни, возвышающиеся 
на два метра над ватерлинией. Семнадцать шпангоу- 
тов не связаны жестко с килем, а лишь лежат на его 
верхней кромке, поэтому система набора и назы- 
вается полужесткой. Дубовые доски обшивки, сде- 
ланной «внакрой», связывались канатом и крепились 
к шпангоутам железными гвоздями. Верхние концы 
шпангоутов входят в пазы бимсов. На бимсах, при- 
дававших набору поперечную прочность, имеются 





Мидель-шпангоут корабля викингов. 
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Корабль викингов [Х. в., найденный в Гокстаде (Южная Нор- 
вегия). 


кницы,5* к которым крепится верхний пояс обшивки. 
От стрел лучников гребцов защищали деревянные 
щиты, которые навешивали на внешней стороне 
планшира,55° образуя фальшборт. 

В 1903 г. на берегу Осло-фьорда (Южная Норвегия) 
был найден погребальный корабль знатного викинга, 
можег быть конунга.в Длина дракара — 21,5 м, 
ширина — 5 м, осадка — 1,5 м. Он очень похож на 
дракар из Гокстада, но еще более красив. На нем 
30 весел, длиной от 3,7 до 4 м, и мачта с парусом. 
Археологи обнаружили на корабле ценные предметы 
обихода и оружие, повозку и двое саней. 

Другие известные нам корабли норманнов относятся 
к более поздней эпохе. Они несколько больше, чем 
дракары, их длина превышает 30 м. На корабле 
норманнов было больше весел (на дракаре короля 
Магнуса Лагаботера их было 74), на баке и юте 
находились платформы — надстройки для воинов, 
а на носу — верп — специальный якорь, который 
забрасывали на палубу вражеского корабля, а потом 
подтягивались к нему и брали на абордаж. 





Удивительно красив погребальный корабль знатного викинга, 
может быть конунга. Найден на берегу Осло-фьорда. 
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Более поздний корабль викингов. Его называли также нор- 
маннским кораблем. 


Новые находки кораблей викингов. Конечно, ви- 
кинги были не только пиратами, завоевателями или 
отважными путешественниками. Они возделывали 
землю и начиная с седьмого века вели активную мор- 
скую торговлю. Благодаря скандинавским купцам- 
мореходам происходил обмен товарами между севе- 
ром Европы и ее югом. В обмен на металл, дерево, 
кожи, шкуры, меха, янтарь и мед они получали 
золотые и серебряные украшения, слоновую кость, 
шелк, пряности, вина, растительное масло и фрукты. 
Занимались викинги и работорговлей. 

Если верить старинным преданиям, главным торго- 
вым пунктом викингов на Балтике был город Иомс- 
бург, расположенный на о. Узедом, пока он не был 
разрушен датчанами. Возможно, что Иомсбург и 
есть Винета, таинственный город викингов, согласно 
легенде, поглощенный морем. 

Благодаря раскопкам археологов мы знаем еще о 
двух торговых центрах — Хедебю и Бирка. 

О торговых судах викингов до недавнего времени 
было известно еще меньше. Лишь в сагах встреча- 
лись названия больших судов (кнарров и кнаггов) 
и малых (бирдингов). Но вот в начале 60-х годов дат- 
ские археологи-подводники сделали сенсационное 


Раскопки корабля викингов 
у Осеберга на берегу Осло- 
фьорда. 


открытие: в Роскильд-фьорде, вблизи Роскильде — 
древней столицы Дании, были обнаружены затоп- 
ленные суда. 12 нагруженных камнями судов образо- 
вывали пятидесятиметровое подводное заграждение, 
закрывавшее вход в Роскильде в восьмом или девя- 
том веках. 

В течение шести лет реставраторы вели кропотливую 
работу, в результате которой было реконструировано 
пять судов. Для этого пришлось деревянные детали 
подвергать специальной обработке: в течение двух 
лет их выдерживали в обогреваемом резервуаре и 
пропитывали полиэтиленгликолем, пока они не об- 
рели необходимую прочность. В числе поднятых судов 
были дракар, похожий на найденный в Гокстаде, и 
два небольших парусника из дуба, предназначав- 
шихся для прибрежного плавания, так называемые 
бирдинги. Было восстановлено также небольшое 
судно из сосны, скорее всего рыболовное. Но самой 
интересной находкой был кнарр — торговое морехол- 
ное судно, способное плавать в суровых условиях 
Северной Атлантики. Длина его — всего тринадцать 
метров, зато ширина и осадка больше, чем у дракара- 
В отличие от военных кораблей викингов у кнарра 
сплошная палуба. Его набор — киль и шпангоуты — 
сделаны из дуба, а обшивка из сосны. Доски обшивки 
крепились к шпангоутам болтами. 


Немецкая Ганза — 
союз городов 


Возникновение Ганзы. — НЦемецкая Ганза — это 
название союза приморских городов Северного и 
Балтийского морей и крупных торговых городов 
в глубине Германии, возникшего в ХГУ в. 

Слово ганза — готское и означает толпа, гурьба. 
В средние века оно употреблялось и в немецком и 
в английском языках. 

В Х!— ХИТ вв. в Германии появились многочислен- 
ные города — центры торговли. Одни возникли 
на берегах морей, другие на реках и позже вошли 
в Ганзу: Любек (основан в 1143 г.), Гамбург (1189 г.), 
Росток (1218 г.), Висмар (1229 г.), Штральзунд 
(1234 г.). К середине ХТУ в. насчитывалось уже более 
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3000 городов, торговавших друг с другом и с загра- 
ницей. В раздробленной феодальной Германии ХУ в. 
не существовало центральной власти, способной за- 
щитить интересы городов как внутри страны, так и 
за ее пределами. Поэтому-то города стали объеди- 
няться в союзы, чтобы совместными силами отстаи- 
вать свои торговые и политические интересы. Самым 
крупным из них в ХП[— ХУ] вв. был союз Немецкая 
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Печати городов Ганзы с изображением ког- 
гов: а — Висмар, 1256; 6 — Берген, 1276; 
в — Штральзунд, 1329; г— Киль, 1365; 
д — Данциг, 1400. 


Ганза, в который, несмотря на его название, входили 
не только города Германии, но и других стран. 
Вначале в этот союз входили города побережья Бал- 
тики, объединившиеся для того, чтобы установить 
торговые связи с северо-востоком Европы и создать 
единую морскую систему сообщений в Северном и 
Балтийском морях между Новгородом, Висбю, Ригой, 
Любеком, Гамбургом и Брюгге. 





Кельн — ганзейский порт на Рейне. 
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До начала Х Ш в. монополия на торговлю с Англией 
принадлежала Кельну. Он же был главным посред- 
ником в торговле между городами побережий Север- 
ного моря и Балтики. Начиная с 1226 г. Любек и не- 
много позднее Гамбург стали соперничать с Кельном 
на английском рынке. Позже в Англию начали при- 
ходить суда с товарами из Гамбурга. Генрих Ш Ан- 
глийский разрешил в 1226 г. Гамбургу и в 1267 г. 
Любеку открыть в Лондоне собственные конторы- 
представительства, точно такие же, какие издавна 
имел Кельн. 

Из трех первоначально конкурирующих торговых 
союзов вскоре возникла единая организация — 
Ганза, ведущая торговлю с Англией, и Торговый дом 
(аПаваПе) Кельна стал ее представительством в Лон- 
доне. Еще до этого Гамбург и Любек объединили свои 
представительства в Брюгге, который был центром 
торговли с Фландрией. Заметим, что здесь представи- 
тели Любека и Гамбурга впервые выступали как за- 
щитники интересов рейнско-вестфальских городов 
(Кельна, Дортмунда, Зоеста, Мюнстера) и «купцов, 
которые посещают Готланд». 

Вскоре, разбогатевшие и усилившиеся приморские 
города Германии начали выступать уже против дру- 
гих объединений немецких купцов. В 1299 г. собрав- 
шиеся на совещание в Любеке делегации Любека, 
Ростока, Висмара, Штральзунда, Гамбурга и Люне- 
бурга, постановили, что «впредь не будет обслужи- 
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Росток в 1600 г. 


ваться парусник того купца, который не входит 
в Ганзу». Торговые интересы своих членов стал за- 
щищать союз городов — Ганза. 

Города и конторы Ганзы. Невозможно перечислить 
все города Германии, которые входили в ганзейский 
союз, это заняло бы слишком много места. В сохра- 
нившихся документах приводятся различные данные 
о составе Ганзы, но с уверенностью можно говорить 
о семидесяти городах, входивших в этот союз. Неда- 
ром Ганзу называли также «союзом семидесяти го- 
родов», хотя в период ее расцвета число городов- 
членов превышало сто. Наиболее влиятельными и 
известными городами были Любек, Висмар, Росток, 
Штральзунд и Данциг на Балтике, Гамбург и Бре- 
мен на Северном море, а также рейнско-вестфальские 
города Кельн, Дуйсбург, Везель, Дортмунд, Зоест, 
Мюнстер и Оснабрюк. В Ганзу входили города, ле- 
жавшие далеко от моря, но игравшие значительную 
роль в торговле. Среди них следует упомянуть Браун- 
швейг, Ганновер, Магдебург, Гослар, Хильдесгейм, 
Галле и др. К союзу присоединились большие и ма- 
лые города Пруссии: Берлин, Бранденбург, Франк- 
фурт-на-Одере, Стендаль. 

В портовых городах, с которыми ганзейский союз 
вел торговлю, создавались постоянные представи- 


тельства — конторы. Известно, что они были 
в Новгороде, Стокгольме, Бергене, Лондоне и 
Брюгге. 
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Старинный амбар для хранения зерна в старой части Ростока 
(вторая половина ХУШ в.). 


Морская торговля союза. В морской торговле Ганза 
стала преемником викингов. Быстрое экономическое 
развитие городов способствовало усилению торговли 
не только внутри страны, но и за ее пределами. Тор- 
говый обмен между странами Западной и Восточной 
Европы монополизировал ганзейский союз. Из За- 
падной Европы вывозили металлические изделия, 
вина, шерстяные и льняные ткани, а из Восточной — 
лес, всевозможное сырье, меха, зерно. 

Из Новгорода через контору Ганзы «Двор Св. Петра» 
в Европу поступали русские меха, пользовавшиеся 
большим спросом. Кроме того, новгородцы прода- 
вали лес, шкуры, кожи, воск, пеньку, сало. По выра- 
жению современника, торговля с Русью была неис- 
черпаемым источником богатства Ганзы. 

Из Стокгольма суда ганзейцев доставляли желез- 
ную и медную руду, пищевые продукты, прежде 
всего масло, из славянских городов Балтики — зерно. 
Большие доходы приносила Ганзе торговля рыбой. 
Она была основным поставщиком сельди на рынки 
Европы в ХИТГ—ХУГ вв. Ежегодно между «днем 
Якова» (25 июля) и «днем Михаила» (29 сентября) 
ганзейские купцы съезжались на п-ов Сконе, южную 
оконечность Швеции (до 1658 г. — принадлежал Да- 
нии) для закупки рыбы. 

В это время года сельдь ловили в Зунде в таком коли- 
честве, что ее хватало на всю Европу. И если лов 
сельди был делом преимущественно датских рыбаков, 
то купцы из Любека, Ростока и Штральзунда вла- 
дели этой добычей. 

Скупали сельдь и гамбургские купцы, чтобы потом 
продавать ее в другие города. Кроме того, Гамбург 
торговал люнебургской солью и славившимся на всю 
Европу гамбургским пивом. Ганзейцы поддерживали 
прочные торговые связи также с Норвегией, где заку- 
пали треску и лес. 
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Товары, доставленные ганзейскими купцами морем 
или по внутренним водным и сухопутным путям 
Германии, поступали в самые отдаленные страны 
Европы. 

В Лондоне Торговый дом немцев вошел в известную 
ГИЛЬДИЮ, В которой ганзейские купцы имели ряд при- 
вилегий. 

В Англии и во Франции ганзейских купцов называли 
‹остерлингерами», т. е. людьми с востока. Поэтому 
площадь в Брюгге, на которой находился Торговый 
дом Ганзы, называлась Остерлингплатц. Брюгге 
играл особую роль в морской торговле Ганзы. Этот 
город торговал как продуктами собственного произ- 
водства — тонкими фламандскими сукнами, так и 
товарами, поступавшими из других стран — доро- 
гими французскими винами, итальянскими шелками, 
средиземноморскими фруктами и оливковым маслом. 
Отсюда, из Брюгге, ганзейские суда развозили то- 
вары по портам Северного и Балтийского морей. 
В Брюгге, как и во многих крупных ганзейских 
городах, существовал закон, по которому прибыв- 
шее в порт иностранное судно обязано было выгру- 
зить свой товар на берег, для того чтобы местные 
купцы могли приобрести понравившееся. Если в оп- 
ределенный срок покупателя не находилось, то 
иностранному купцу разрешалось вновь погрузить 
товары на судно и плыть дальше. 

В середине Х [1] в. богатый купец начинает учиться 
читать и писать. Ему теперь уже не нужно сопрово- 
ждать свои товары. Все поручения он может в пись- 
менном виде довести до сведения торговых контор. 
Торговля во времена Ганзы уже не была обменом то- 
вара на товар. Товар продавали по ценам, выражен- 
ным в твердых денежных знаках. Часто валютой 
служил кельнский фунт. 

Судоходство Ганзы. Ганза контролировала с ХУ — 
ХУТ вв. все морское сообщение Северной Европы. 
В то время для нее не существовало серьезных 
конкурентов в районах Северного и Балтийского 
морей. Центром торговли со странами Средиземного 
моря был Брюгге, затем, в ХУ в., им стал Лисса- 
бон. Сюда доставляли купцы из Венеции и Генуи 
свои товары. Между Ганзой и этими городами суще- 
ствовало негласное разделение: корабли Ганзы не 
плавали по Средиземному морю, корабли итальян- 
ских городов не заходили в воды Северного и Бал- 
тийского морей. 

Флот Ганзы в ХУ в. насчитывал до тысячи судов, 
общим водоизмещением 40 000—50 000 ласт. Еже- 
годно этот флот перевозил около 150 000 ласт груза, 
или 300 000 т. Купцы должны были следить за тем, 
чтобы товары перевозили только на судах, принад- 
лежавших Ганзе. С середины ХУ в. за плату можно 
было фрахтовать и другие суда, если своих не- 
хватало. 

В средние века большую часть грузов перевозили 
морем. По главному торговому сухопутному пути, 
связывавшему Германию с Италией, за год посту- 
пало всего лишь 1200 т груза. 

Самую большую часть морских грузоперевозок 
Ганзы осуществляли Любек и Гамбург. Из докумен- 
тов таможни Любека мы узнаем, что в 1386 г. из 
его порта ушло 846 судов, в основном в города восточ- 
ной Балтики, а также в Норвегию иЮжную Швецию. 
598 судов отправил в 1387 г. гамбургский порт. 
Самым крупным по грузообороту портом Германии 
был Любек: грузооборот Гамбурга составлял 72% 
любекского, Штральзунда — 51%. Висмара — 26%, 
Ростока — 16%, Бремена — только 10%. Эти же 


города были и самыми населенными. Любек, в кото- 
ром насчитывалось 21500 человек, Гамбург 
с 11 868 жителями, Росток с 10 876 жителями вхо- 
дили в число десяти самых больших городов Гер- 
мании. 

Надо сказать, что быстрое развитие Любека в та- 
кой же мере связано с грабительскими походами 
крестоносцев, как и расцвет Венеции и Генуи. 
Отличие лишь в том, что Любек служил отправным 
пунктом для захватнических походов немецкого 
рыцарства в страны, лежащие на берегах Балтики. 
Кроме того, Любек благодаря своему географиче- 
скому положению получал большие выгоды от пере- 
валки грузов. Дело в том, что в средние века опас- 
ному морскому пути вокруг Ютландии зачастую 
предпочитали сухопутную дорогу от р. Траве до 
Эльбы: в Любеке разгружали суда, пришедшие 
с востока, и загружали другими товарами, достав- 
ленными по суше. 

Ганзейский союз создал свое морское право, неко- 
торые положения которого выдержали испытания 
временем и по сей день сохранились в морском зако- 
нодательстве государств, лежащих на берегах Се- 
верного и Балтийского морей. 

Страхование не сразу получило признание в Ганзе. 
Долгое время купцы предпочитали отправлять свои 
товары мелкими партиями на разных судах, чтобы 
уменьшить ущерб в случае их потери. Лишь из- 
редка суда загружали товарами, принадлежавшими 
только одному владельцу. 

Когг — ганзейское судно. Наиболее распространен- 
ным ганзейским судном был когг. Успехи в судоход- 
стве Ганзы во многом объясняются хорошими море- 
ходными качествами когга — военного корабля и 
торгового судна. Конструкция когга совершенство- 
валась с течением времени. В ХПИ1—Х У вв. когг — 
небольшое одномачтовое судно, в ХУ в.— это уже 
трехмачтовое судно значительного водоизмещения. 
Такое судно получило название холька.5* 
Судостроение в приморских городах Ганзы было 
важной отраслью промышленности. Суда строили, 
опираясь на опыт, накопленный поколениями искус- 
ных мастеров. Только в ХУЙ в. возникает кора- 
бельная архитектура как наука, использующая 
достижения математики и физики. 

Когг впервые упоминается в начале Х ПП в. в сохра- 
нившихся английских документах. В них говорится 
о коггах из Фрисландии и Висмара, которые по 
внешнему виду напоминают кнарры викингов и суда 
фризов. Эти суда были одномачтовыми, с большим 
четырехугольным парусом на рее и рулевым веслом 
по правому борту. 

Корпус когга при малом отношении длины к ширине 
имел высокий борт, обшивка делалась «внакрой». 
Киль изготовлялся из одного куска дерева и пере- 
ходил в носу и корме в круто поднимающиеся 
штевни. У коггов позднего средневековья, кроме 
надстройки в средней части судна, были башни- 
надстройки в носу и корме для размещения воинов 
и орудий. На мачте устанавливалась особая пло- 
щадка — «воронье гнездо» — для лучников и арба- 
летчиков. 

Вместимость торговых судов в те времена измеря- 
лась старинной мерой объема — ластом. Один ласт 
равнялся возу зерна, который тянули четыре ло- 
шади. Общепринятый в Ганзе «данцигский ржаной 
ласт» соответствует 3,25 куб. м по объему и 2000 кг 
по весу. Водоизмещение когга составляло обычно 
50—80 ласт, реже — 100 ласт, или 200 т. 
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Наиболее распространенный тип морского судна ганзейцев — 
кОгГГ. 


В странах Западной Европы и Средиземноморья, 
где большое значение имели перевозки вина, водо- 
измещение судов измерялось иначе: весом полной 
бочки вина, которую можно перевезти на повозке, 
запряженной парой лошадей. Такая мера равнялась 
приблизительно 1000 кг. 

Когг имел прочный стоячий такелаж и удобный для 
управления парусами бегучий такелаж. На когге 
рулевое весло было закреплено на ахтерштевне. 
Таким образом был изобретен руль. Его появление 
имело большое значение для развития мореплава- 
ния: стало легче удерживать судно на курсе, уве- 
личилась его скорость (рулевое весло, если оно 
находилось в воде, тормозило движение). Кроме 
того, с заменой рулевого весла, которым трудно было 
управлять большим судном, рулем с румпелем 
исчезло препятствие для увеличения водоизмеще- 
ния судов. Кому принадлежит это замечательное 
изобретение, арабам или итальянцам, фризам или 
англичанам, голландцам или ганзейцам,— нам не- 
известно. Возможно, прежде чем руль появился 
на когге, это изобретение уже использовалось в дру- 
гих странах. 

Древнейшее изображение судна с рулем было обна- 
ружено на алтаре в Винчестерском соборе в Англии. 
(1180 г.) и на городской печати Эльбинга (1242 г.). 
Бременская находка. До недавнего времени ган- 
зейский когг мы представляли лишь по изображе- 
ниям. В 1962 г. на берегу р. Везер, вблизи Бремена, 
во время земляных работ был обнаружен хорошо 
сохранившийся ганзейский когг. Целиком поднять 
судно не удалось, так как деревянные части под дей- 
ствием воздуха и времени разрушились. Потребо- 
валась длительная кропотливая работа археологов, 
чтобы извлечь из земли 550 различных частей и за- 
консервировать их. На когге не было груза, зато 
были найдены различные инструменты и бочка 
с дегтем. Видимо, постройку судна по какой-то 
причине не успели закончить. 

Бременский когг по внешнему виду такой же, как 
и на известных средневековых изображениях. Длина 
его — 23,5 м, ширина — 7 м, высота от киля — 7,5 м, 
водоизмещение — 65 ласт. Киль и штевни были из- 
готовлены из прочного деревянного бруса. Пять 
бимсов несли сплошную верхнюю палубу. В корме 
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Самое древнее изображение руля, закреп- 
ленного на корме (находится в соборе 
Винчестера). 


возвышалась надстройка. Так как судно не было 
достроено, на нем не оказалось части такелажа и 
руля. Но на ахтерштевне сделаны петли для его 
навешивания. Поэтому археологи считают, что когг 
строился где-то между 1250 и 1370 гг. 

Находка помогла понять истинный смысл бремен- 
ской хроники, в которой сообщается о плавании по 
Везеру в 1220 г. «высокого когга». Архиепископ 
Бремена перегородил Везер цепью, чтобы суда пла- 
тили пошлину за плавание по реке. «Но как посту- 
пил тогда городской совет и купечество Бремена? 
Они дождались высокого прилива и на высоком 
когге, на борт которого взошли члены городского 
совета и другие добрые люди, известные своей сме- 
лостью, пошли под парусами, когда подул хороший 
ветер, и прорвали цепь посредине». 

Хольк, каракка и каравелла. К концу ХУ в. когги, 
которые стали называть хольками, имели уже по 
три мачты. На фок- и грот-мачтах поднимали на 
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Хольк — трехмачтовый когг. 
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реях большие четырехугольные паруса, а на бизань- 
мачте, наклоненной в корму, — треугольный латин- 
ский. Водоизмещение холька составляло уже 100— 
150, а иногда и 200 ласт. В отличие от когга на 
хольке были высокие кормовые и носовые надстройки, 
представлявшие единое целое с корпусом судна. 
В то же время высота борта в середине судна была 
невелика. Обшивка холька, как и когга, делалась 
«внакрой». Поперечную прочность корпусу прида- 
вали бимсы, несущие на себе палубу. На хольке 
делали кранцы в виде деревянных брусьев, которые 
опускали за борт при маневрировании в гавани, 
чтобы предохранить обшивку от повреждения. 

Во время крестовых походов происходил обмен опы- 
том между судостроителями севера и юга Европы. 
Во второй половине ХУ в. хольк Северной Европы 
во многом походил еще на средиземноморскую ка- 
ракку. На обоих судах было по три мачты, почти 
одинаковый такелаж. Но на каракке было пять па- 
русов: на ее фок- и грот-мачте поднимали, кроме 
основных, еще два дополнительных паруса — мар- 
сели. Для удобства работы с марселями на мачте 
появились специальные площадки — марсы. 
Водоизмещение каракки больше,. чем холька, около 
400 ласт. Обшивка каракки делалась «вгладь». 
В середине ХУ в. такую обшивку начали применять 
и на севере Европы, так как в этом случае легче 
было обеспечить герметичность корпуса и крепить 
доски обшивки к шпангоутам. 

Первая каракка на севере Европы была построена во 
Франции в 1462 г. для Данцига. Это был Пьер де ла 
Рошель, 38 имевший 52,2 м в длину, 12,2 м в ширину, 
высоту борта свыше 9 м и водоизмещение около 
1600 т при грузоподъемности до 400 ласт. Парусное 
вооружение его было таким же, как на хольке: три 
мачты, на фок- и грот-мачте четырехугольные паруса, 
на бизань-мачте — треугольный латинский парус. 
Морская мощь Ганзы. В ХГУ — ХУ вв. Ганза не 
строила военные корабли. Каждое торговое судно 
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могло отразить нападение врага. Для этого в состав 
экипажа включали определенное число воинов. Так, 
на когге водоизмещением 40 ласт находилось до 
40 воинов, Десять из которых были арбалетчиками. 
Если судну предстояло участвовать в военных по- 
ходах или в сражениях с пиратами, число воинов 
увеличивали. В одном из документов ганзейского 
союза от 1367 г. говорится, что когги во время войны 
с Данией должны иметь на борту по 100 хорошо во- 
оруженных воинов, в том числе 20 арбалетчиков. 
Во второй половине ХУ в. на носу и корме когга 
начинают устанавливать пушки. В дальнейшем в ре- 
зультате совершенствования парусного вооружения 
и руля от весел отказались и пушки стали размещать 
на средней палубе. Тогда же были изобретены ору- 
дийные порты. Это был важный шаг к созданию 
военного корабля, вооруженного пушками в не- 
сколько ярусов. 

На судне Петр Данцигский (назван ранее Пьер 
де ла Рошель), участвовавшем в войне с Англией 
1474 г., было установлено 17 орудий. Принимавший 
участие в войне со Швецией адмиральский ганзей- 
ский корабль Орел Любека (заложен в 1565 г., 
спущен на воду в 1566 г.) имел уже 122 пушки. 
Это был тогда, вероятно, самый большой корабль 
на Балтике. Наибольшая длина его была 64 м, 
длина между фор- и ахтерштевнями — 49 м, длина 
киля — 39 м; наибольшая ширина — 13,84 м, вы- 
сота форштевня от киля — 14,3 м, ахтерштевня — 
11,55 м. Кормовая надстройка корабля в несколько 
этажей возвышалась над килем на 21,5 м. На фок- 
и грот-мачте поднимали по три паруса друг над 
другом. Высота грот-мачты была 62,15 м. На носу 
корабля, над бушпритом, ставили еще один парус, 
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а на кормовой надстройке, на юте, на первой и второй 
бизань-мачтах поднимали треугольные латинские 
паруса. 

Ганзейский союз не раз вел морские войны со своими 
соседями. В 1368 г. Ганза выступила против Дании. 
Это была уже вторая война с датчанами, в которой 
участвовал 41 когг с 1950 воинами. Ганзейцы раз- 
били датский флот, захватили Копенгаген и круп- 
нейшие острова. В сентябре 1368 г. после длительной 
осады пала датская крепость Хельсингборг, датчане 
запросили мира, и после его подписания в Штраль- 
зунде 24 мая 1370 г. суда Ганзы получили право 
свободно проходить через Датские проливы. Дат- 
ский государственный совет даже не имел права 
самостоятельно без согласия Ганзы утверждать на 
престол датского короля. 

Во время войн, так же как и в периоды многочислен- 
ных столкновений скандинавских и немецких коро- 
лей и князей на севере Европы и в Средиземноморье, 
Ганза стала выдавать письменные разрешения на 
так называемую «свободную добычу», т. е., по су- 
ществу, на морское пиратство (каперство). В корот- 
кие периоды мира пираты не прекращали прибыль- 
ного занятия и продолжали действовать уже на 
свой страх и риск. 

Особую роль в конце ХПУ столетия играли «братья 
на всю жизнь». 5° Вначале они служили феодалам, 
позлнее их выступления были социальным протес- 
том угнетенных слоев города и деревни. Под деви- 
зом «друзья бога, враги всего мира» выступали 
они против феодалов и богатого купечества. В конце 
концов, пираты настолько усилились, что захва- 
тили Готланд и сделали порт Висбю своей сто- 
лицей на Балтике. Они начали нападать в Север- 
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Средиземноморская каракка. В отличие от холька имела пять парусов. 
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ном море на ганзейские суда и получать хорошую 
добычу. В 1401 г. Гамбург вынужден был снарядить 
эскадру коггов для борьбы с пиратами. В устье 
Везера гамбуржцы захватили в плен пиратов во 
главе с Штёртебеккером и Михельсом и казнили их. 
Известным вождем «свободных братьев» был Бенеке, 
которому удалось взять в плен даже короля Англии 
Эдуарда ПУ и лорда-мэра Лондона, плывших в Гол- 
ландию. Находясь на службе у Ганзы и командуя 
судном Петр Данцигский, Бенеке нападал на англий- 
ские суда, грабил их и жестоко расправлялся с эки- 
пажами. Во время войны с Англией он командовал 
большим ганзейским флотом и высаживал отряды 
на ее территории. 

Утрехтский мир вновь предоставил Ганзе торговые 
привилегии в Англии, правда, теперь не такие зна- 
чительные, и все же борьба Ганзы с Англией была 
проиграна. Не последнюю роль в этом сыграл пере- 
ход Гамбурга на сторону английского короля. 
Упадок Ганзы. В начале ХУГ в. ганзейский союз 
приходит в упадок. Столетие города — члены союза 
проводили согласованную политику, исходя из своих 
торговых интересов, воевали со Швецией и Данией, 
Голландией и Англией, заключали союзы с государ- 
ствами и даже возводили на престол королей. Вот и 
в последней морской войне, так называемой граф- 
ской, Любек выдвинул двух претендентов на престол 
в Дании и Швеции, но ганзейцы потерпели пораже- 
ние. Датчане закрыли проливы для голландских 
судов, что отразилось на торговле Любека. Монопо- 
лия на торговлю и судоходство Ганзы в Дании была 
уничтожена. 

В течение ХУ] в. постепенно закрывались конторы 
ганзейского союза в различных странах. Начало 


Орел Любека (модель ко- 
рабля) Музей судоход- 
ства в Ростоке. 
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положил русский царь Иван Ш, по приказу кото- 
рого была закрыта в 1494 г. контора Ганзы в Новго- 
роде, а 49 ганзейских купцов доставлены в Москву. 
В 1598 г. по указу английской королевы Елизаветы 
перестала существовать гильдия купцов в Лондоне. 
Это было концом ганзейского союза. 

В острой конкурентной борьбе победили купцы 
Англии и Голландии. Известную роль в этом сыграло 
и то, что начиная с 1425 г. косяки сельди вдруг по 
неизвестным причинам перестали заходить в Балтий- 
ское море через датские проливы, а пошли к берегам 
Голландии. Главным предметом торговли голландцев 
стала сельдь, на лов которой ежегодно в ХУП в. 
выходило почти три тысячи судов. 

Упадок Ганзы объясняется также перемещением 
мировых морских торговых путей в Атлантику с на- 
чалом эпохи Великих географических открытий. 
Союз ослабили и внутренние противоречия между 
входившими в него городами. Раздробленная полити- 
чески и экономически, Ганза не смогла противо- 
стоять сильным централизованным государствам Гол- 
ландии и Англии и уступила им первенство в морской 
торговле и судоходстве на севере Европы. 
Окончательный удар Ганзе нанесла Тридцатилетняя 
война, в результате которой большая часть побе- 
режья Балтики попала под власть Швеции или 
вошла в состав мелких германских государств, не 
только не заинтересованных в морской торговле, но 
даже чинивших ей препятствия. Время городов-го- 
сударств и союзов прошло. Последнее совещание ган- 
зейского союза — ганзтаг — состоялось в 1669 г. в Лю- 
беке. На смену эпохи судоходства в Северном, Бал- 
тийском и Средиземном морях пришла эпоха плава- 
ний в Атлантическом океане. 





Наука и изобретения 
в средние века 


Система мира Птоломея. Известный ученый элли- 
нистической эпохи Птоломей, живший во Ц в. 
до н. э. в Александрии, обобщил имеющиеся к тому 
времени знания о вселенной в труде «Великое мате- 
матическое построение астрономии» в тринадцати 
книгах («Альмагест»). Птоломей создал геоцен- 
трическую систему мироздания, на смену которой 
лишь в ХУ в. пришла гелиоцентрическая система 
Коперника. По Птоломею, шарообразная Земля — 
центр мира. Вокруг нее движутся Луна и планеты. 
Во втором труде Птоломея «География» описаны все 
известные к тому времени земли. К сожалению, 
до нас не дошел оригинал этого труда, состоящего 
из восьми томов. На копиях карт Х—Х] вв. приве- 
дены названия: Европа, Ливия (Африка), Азия. 
Материки омывает Океан. Индийский океан, Среди- 
земное море, Каспийское море, море к северу от 
Британских островов — части его. На севере Ев- 
ропы, писал Птоломей, находится неизведанная 
земля, которая простирается до Азии, на западе 
лежит Западный океан и Гвинейский залив, южнее 
Ливии простирается материк, который тянется до 
Китая — это Тегга Аи%га!з$ [псоспЦйа — неизвест- 
ная Южная земля, на поиски которой ушли века. 
Несмотря на ошибки и искажения в изображении изве- 
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стных или предполагаемых континентов и морей, карта 
Птоломея поражает удивительной точностью, с кото- 
рой на картографическую сетку, изображенную са- 
мим ученым, нанесено 8000 географических пунк- 
тов. 

Средневековые представления 0 мире и географи- 
ческие карты. Христианские богословы объявили 
систему мироздания Птоломея ересью. Земля не 
может быть шаром, считали они, так как люди не 
могут ходить вверх ногами, деревья не могут расти 
корнями вверх, дождь не может падать снизу вверх. 
Земля — это диск, учили средневековые схоласты, 
который окружает необозримый океан. Вот на 
основе таких «научных» представлений вплоть до 
ХУ в. создавали карты. Одна из них называлась 
«Т-карта». Диск Земли на ней разделен на части 
буквой Т: на востоке — Азия, на западе — Африка, 
на севере — Европа. Это скорее не карта, а рели- 
гиозно-символическое изображение Земли. 
Проходит время, и появляются карты, на которых 
Земля изображена уже в виде шара, а поверхность 
ее разделена на климатические зоны. В верхней 
части карты помещали необитаемую холодную зону, 
к югу от нее обитаемую умеренную зону, в состав 
которой включали Европу, Азию и Африку. В сере- 
дине карты тянулась необитаемая зона жаркого 
климата. Потом шла южная умеренная зона и необи- 
таемая южная холодная зона. В середине ХУ в. 
в Европе появились карты с довольно точным изоб- 
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«Карта мира» Гартмана Шеделя, ученого из Нюрнбеога (1440—1515 гг.). На ней довольно верно изображены известные тогда 


части света. 
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«Т-карта». 


ражением очертаний Европы, известных тогда частей 
Азии, Африки и окружающих их морей. 
Навигация. Первые средневековые карты были 
совершенно непригодны для мореплавания за преде- 
лами известных морей. Кроме того, мореплавателей 
по-прежнему пугал безбрежный океан — граница 
земли, преодолеть просторы которого не может ни 
один корабль. Но и плавая по известным морям, 
путешественники предпочитали не терять берега 
из виду. В полной мере относилось это и к ганзей- 
ским мореплавателям. Поэтому во времена Ганзы 
на побережье сооружали высокие, заметные изда- 
лека постройки, колокольни церквей специально 
возводили с высокими башнями. Например, коло- 
кольня церкви Св. Петра в Ростоке высотой 132 м 
была видна с моря на 30 км. Строили и специальные 
сооружения — маяки и огни. 

Большое значение для навигации в мелководных 
районах всегда имело хорошее знание глубин, уме- 
лое пользование лотом. Об этом свидетельствует 
надпись на карте 1459 г., хранящейся во Дворце 
дожей в Венеции: «По Балтийскому морю плавают 
не столько с компасом и морской картой, сколько 
с лотом». Лишь в ХУ] в. появились морские карты 
Балтийского моря, пригодные для навигации. До 
этого «все держали в голове», как любили хвастать 
моряки, или пользовались морскими справочниками, 
в которых описывались ориентиры на море и на бере- 
гах. Такая словесная карта по Балтийскому морю, 
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Карта зон. 
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Компас. 


прообраз лоции, была издана в 1551 г. в Голландии 
на голландском и немецком языках. 

Компас и астролябия. Изобретение компаса со- 
вершило переворот в навигации. С его помощью 
мореплаватели могли ориентироваться в незнакомых 
районах Мирового океана. Компас в Европе узнали, 
вероятно, от арабов, которые в свою очередь заим- 
ствовали его от китайцев. В китайских письменных 
источниках компас упоминается еще в ХПИ в. 
Викинги пользовались компасом начиная с ХП] в. 
На крупных судах средиземноморских стран ком- 
пас появляется в ХПУ в., на севере Европы — 
в ХУ в. Вскоре под голландским названием бус- 
соль он стал непременной принадлежностью каж- 
дого судна. Вначале магнитная стрелка лежала в де- 
ревячной трубочке или на дощечке, плававших в со- 
суде с водой. Потом стрелку закрепили на оси враще- 
ния, а вокруг нее плавала в жидкости картушка 
с нанесенными названиями стран света. 
Дальнейшим важным шагом было изобретение при- 
бора для определения высоты светил. Этот инстру- 
мент, который назывался астролябией, появился 
еще в Х в. у арабов. Вскоре усовершенствованная 
астролябия находит широкое применение в Европе. 
После того как немецкий ученый-астроном Регио- 
монтан Кенигсбергский рассчитал орбиты движения 
небесных тел — Солнца, Луны и важнейших пла- 
нет — на период с 1474 по 1506 г. и составил астро- 
номические таблицы (он издал их отдельной книгой 
под названием «Эфемериды»), стали определять место- 
положение корабля по звездам. Для измерения вы- 
соты светила Региомонтан изобрел угломерный при- 
бор, так называемый «посох Иакова» (градшток), 





Астролябия. 


более точный, чем астролябия. Градшток долгое 
время использовался на судах. 

Первые пушки. Порох изобрели в Китае на рубеже 
первого и второго тысячелетия. В Х Ш в. порох 
впервые применили в Европе — появилось огне- 
стрельное оружие. В ХУ в. пушки устанавливали 
на английских, французских и ганзейских судах. 
До появления огнестрельной артиллерии парусные 
и весельные корабли не имели существенных отли- 
чий в вооружении. Веками оружием служили таран 
(только у гребных судов), громоздкие баллисты, ката- 
пульты, метавшие в врага тяжелые камни. На малых 
дистанциях в бой вступали лучники и арбалетчики. 
Потом корабли сближались, и победу решал абор- 
даж: в схватку вступали воины, вооруженные холод- 
ным оружием. 

Корабельные пушки ХУ в. заряжали с казенной 
части. Стволы их состояли из железных полос, туго 


Средневековые пушки, кото- 
рые применяли и на суше 
и на море. 


стянутых кольцами. 
Крепились они к дере- 
вянным брусьям, прооб- 
разу лафета. В ХУ в. 
стволы уже стали отли- 
вать из бронзы, пушки 
заряжать с дула ядрами 
из железа или свинца 
самого разного веса. На- 
пример, фальконеты $ 
стреляли двухфунтовы- 
ми ядрами. Для кулев- 
рин 6? отливали ядра 
в 8—10 фунтов, полу- 
кулеврин— в 9 фунтов. 
Существовали пушки, 
из которых стреляли 
двадцатифунтовыми ялд- 
рами, их называли кар- 
тауны. Наибольший вес 
ядер достигал 35— 
48 фунтов. 

Около 1500 г. в бортах 
кораблей стали делать 
орудийные порты — от- 
верстия, которые откры- 
вали во время боя, чтобы расположенные на палу- 
бах по бортам пушки могли вести через них огонь. 
В походе орудийные порты закрывали, и вода не 
могла попасть внутрь корабля. 

После того как на парусных кораблях рулевое 
весло заменил руль, пушки начали устанавли- 
вать в два-три яруса по обоим бортам. Чтобы 
сохранить остойчивость корабля, самые тяжелые 
пушки располагали на самой нижней из батарей- 
ных палуб. 

Корабельные пушки долгое время ничем не отлича- 
лись от сухопутных. Ствол их лежал на двухколес- 
ном Ллафете, пушки делали всего лишь один-два 
выстрела в час, дальность полета ядра не пре- 
вышала 1000 м, а меткость стрельбы была очень 
плохой. Поэтому прошло очень много времени, 
прежде чем артиллерия получила признание на 
кораблях. 





«Посох Иакова» — прибор для 
измерения высоты светил. 
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НАЧАЛО ЭПОХИ 
ОКЕАНСКИХ 
ПЛАВАНИЙ 


Великие открытия 


Поиски морского пути в Индию. В течение ХУ в. 
продолжался поиск новых морских путей в страны 
Востока — Индию и Китай. Известные с древности 
сухопутные и морские маршруты через Ближний 
Восток находились в руках турок и арабов. Высокие 
пошлины на товары, нападения на купеческие суда 
и караваны делали торговлю с Востоком опасной и 
маловыгодной. Купцы стремились установить пря- 
мые связи между Европой и странами Южной Азии 
и Дальнего Востока, чтобы торговать без турецких 
и арабских посредников. 

Поиски драгоценных металлов — золота и серебра, 
так необходимых для развивающейся торговли, спо- 
собствовали открытию новых земель. Все устремле- 
ния были направлены на Восток, о котором много 
рассказывали побывавшие там европейцы. Знамени- 
тый венецианский купец и путешественник Марко 
Поло поведал о богатом Китае, в котором он провел 
много лет. Были и небылицы тесно переплетались 
в легендах об этих загадочных странах. Считали, 
например, что в Китае крыши дворцов и храмов 
покрыты чистым золотом. 

Неслучайно все крупные географические открытия 
были связаны с поисками морского пути в страны 
Азии, независимо от того в западном или восточном 
направлении отправлялись путешественники. Так, 
Христофор Колумб открыл Америку, пытаясь до- 
стигнуть берегов Индии с запада. В 1498 г. Васко 
да Гама обогнул мыс Доброй Надежды и впервые 
проложил восточный морской путь из Европы в Ин- 
дию. А в 1519—1522 гг. Магеллан отправился 
в первое кругосветное путешествие, завершить кото- 
рое ему не удалось — в 1521 г. он погиб. 

Еще до этих замечательных географических открытий 
ученик Региомонтана нюрнбержец Мартин Бехайм 
создал карту, на которой изобразил Землю в виде 
шара. «Раз это так,— утверждал Бехайм,— значит 
Землю можно объехать вокруг». Ученый долгое 
время жил и работал в Португалии. Он научил ее 
мореплавателей определять место астрономическим 
способом при помощи таблиц «Эфемерил» и «посоха 
Иакова», сам участвовал в плаваниях португальских 
каравелл в Гвинейский залив, к устью Конго. 

На глобусе, подаренном Нюрнбергу, Бехайм напи- 
сал: «На этом глобусе земли нанесены по долготам 
и широтам по правилам, оставленным нам Птоло- 
меем в «Географии». Прочее сделано по записям 
набожного рыцаря Марко Поло из Венеции, пред- 
принявшего в 1250 г. путешествие в страны Востока. 
Достойный доктор Джованни де Мариньолли в остав- 
ленной им рукописи написал, что неизвестные 
Птоломею земли находятся на Востоке, так же как 
и острова с пряностями, жемчугом и драгоценными 
камнями. Его светлость Иоанн, король Португалии, 
приказал своим кораблям разведать южную часть 
Земли, которая не была известна Птоломею, и я, 
изготовивший этот глобус, был при этом. В океан 
плыли на запад от Гибралтара, за пределы, известные 
Птоломею, до Азорских островов. На этих островах 
был достойный рыцарь Иобст фон Гюртер из Мозэр- 
кирхена и его люди. Это мой любимый свекр, и он 
владел и правил этими островами. О землях на 
севере — Исландии, Норвегии и Руси — ныне мы 
знаем больше, чем Птоломей. Ежегодно плавают 
туда, и никто не может сомневаться, что мир устроен 
так, что его можно объехать на кораблях». 
Колумб открывает Америку. Христофор Колумб 
родился в 145] г. в Генуе в семье ткача. О его детстве 
и юности известно мало. Сохранились лишь доку- 





Христофор Колумб (1451—1506 гг.). 


менты о вступлении его подмастерьем в цех ткачей 
в Генуе. Когда Колумбу было около двадцати лет, 
он избирает профессию моряка. Ко времени появле- 
ния в Португалии Колумб обладает уже значитель- 
ными знаниями в мореплавании и картографии. 

О возникновении у Колумба идеи найти западный 
путь в Индию рассказывают самые фантастические 
истории. Некоторые историки обвиняют Колумба 
в плагиате и даже убийстве, но эти предположения 
недостоверны. Известно, что около 1483 г. генуэзец 
впервые предложил свой план достижения Индии 
португальскому королю Иоанну П. Колумб про- 
ложил маршрут предстоящего плавания на карте, 


изготовленной, вероятно, флорентийским врачом и 
ученым Тосканелли. Но король отверг проект, так 
как португальские ученые сочли его нереальным. 
В сохранившемся письме Тосканелли к Колумбу 
говорится: «Я одобряю Ваше намерение плыть на 
запад. И уверен, вы уже видели это на моей карте, 
что путь, который вы хотите пройти, не так тяжел, 
как думают. Наоборот, путь к землям, которые я по- 
казал там, совершенно безопасен». Долгое время 
считалось, что у Колумба была так называемая «ге- 
нуэзская карта мира», изготовленная Тосканелли 
в 1457 г. Однако из приведенной выше цитаты нельзя 
сделать вывод, именно она или ее копия была у Ко- 
лумба. 

После неудачи в Португалии Колумб отправляется 
в Испанию. Ему удается добиться поддержки влия- 
тельных придворных и получить аудиенцию у коро- 
левы Изабеллы. Прошло, однако, почти восемь лет, 
прежде чем король Фердинанд и королева Изабелла 
подписали договор с Колумбом, которому предстояло 
совершить это рискованное путешествие. Колумб 
так писал об этом событии в своем дневнике: «Вы- 
сочайшие, светлейшие, всемогущественнейшие и со- 
вершеннейшие государи, король и королева Испании, 
островов и морей наших господин и госпожа! Ваши 
Величества в нынешнем 1492 г. закончили войну 
с маврами и в великолепной Гранаде заключили мир. 
Я видел 2 февраля того же года, как развеваются 
королевские знамена на башнях Альгамбры и как 
король мавров выезжал из ворот ее, чтобы поцело- 
вать руки Вам. 

Ваши Величества решили послать меня к землям 
Индии, дабы установить отношения с ее государями 
и народами, познать их обычаи и склонности, чтобы 
быстрее распространить нашу святую веру. Нам 
приказали отправиться не обычным путем по суше 
на восток, а открыть западный морской путь в Ин- 
дии, что, насколько нам известно, до сих пор сделать 
никто не пытался. 

Ваши Величества приказали мне в 1492 г. отплыть 
с флотом в Индии, оказав мне этим великую милость, 
дали мне дворянство и сделали адмиралом, а также 





«Генуэзская карта мира» 1457 г. Долгое время считали, что это карта Тосканелли. 
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вице-королем и постоянным наместником всех остро- 
вов и материков, которые смогу я открыть и завое- 
вать. Ваши Величества назначили моего старшего 
сына моим преемником и распорядились, чтобы так 
было из поколения в поколение». 

23 мая 1492 г. Колумб передал властям испанского 
портового города Палоса королевский приказ: предо- 
ставить две каравеллы с командами. Это были ка- 
равеллы Нинья и Пинта, водоизмещением 50—60 т 
каждая, и Санта-Мария, зафрахтованная самим 
Колумбом, — флагманский корабль, водоизмещением 
около 100 т. 

Христофор Колумб отплыл из Палоса 3 августа 
1492 г. Но экспедиция вынуждена была зайти на 
Канарские острова, чтобы отремонтировать Пинту, 
а на Нинье заменить паруса. 9 сентября корабли 
продолжили путь на запад. 

Лишь 12 октября 1492 г. наблюдатели с каравелл, 
подгоняемых попутным северо-восточным пассатом, 
увидели землю. Это был, очевидно, о. Уайтлинг, 
один из Багамских островов. Возглас «земля» был 
как нельзя кстати: команды устали и требовали воз- 
вращения на родину. Уже не помогал даже второй, 
фальшивый, вахтенный журнал, в котором для 
успокоения экипажа Колумб занижал пройденное 
расстояние. 

В дневнике Колумба, дошедшем до нас в копии, 
которую сделал Лас-Касас, говорится: 

«Пятница, 12 октября. 

...В два часа утра увидели землю на расстоянии 
около восьми морских миль. Мы убрали большие 
паруса, затем легли в дрейф и стали ожидать на- 
ступления дня. Это было в пятницу. Остров, к ко- 
торому мы приплыли, на языке индейцев назывался 
Гуанахани. Мы видели на его берегу голых жителей. 
Взяв оружие, я вместе с Мартином Нинсоном и бра- 
том его Висенте Пинсоном, капитаном Ниньи, от- 
правился на шлюпке к берегу. Там я развернул 
королевское знамя, а капитаны — два флага, укра- 
ненные коронами и зеленым крестом посредине, 
по сторонам от которого стояли буквы Е и [Г (Е — 
Фердинанд, [ — Изабелла). Мы увидели пышную 
растительность, обилие воды и различных плодов. 
Я приказал приблизиться обоим капитанам и всем 
прочим, кто сошел на землю, и среди них нотариусам 
флотилии Родриго де Эскобедо и Родриго Санчесу 
из Сеговии. Они должны были засвидетельствовать, 
что я от имени моих повелителей, короля и королевы, 
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вступаю во владение островом. Кроме того, они 
должны были записать это и оформить, как положено, 
документом». Остров был назван испанцами Сан- 
Сальвадор. 

Затем корабли Колумба продолжили путь. Открыв 
еще несколько островов (Багамских), 28 октября 
1492 г. флотилия подошла к Кубе. Во время пребы- 
вания на этом прекрасном острове испанцы впервые 
познакомились с употреблением табака. Следующим 
островом, открытым испанцами, был о. Гаити, у бе- 
регов которого погибла Санта-Мария. Катастрофа 
произошла в ночь на рождество: корабль налетел 
на рифы по вине задремавшего вахтенного офицера. 
Из остатков Санта-Марии построили форт. Оставив 
в нем гарнизон из 39 человек, Колумб с двумя кара- 
веллами 16 января 1493 г. отправился в обратный 
путь, в Испанию. В пути каравеллы разошлись. 
После тяжелого перехода через Атлантику 15 марта 
1493 г. Нинья достигла порта Палос, а вечером 
того же дня туда вошла Пинта. Возвращение Ко- 
лумба и его спутников было торжественно отпраздно- 
вано. После этого прославленный генуэзец совершил 
еще три плавания в «Индии», но ни он сам, ни его 
современники не поняли в полной мере величайшего 
значения совершенного открытия. 

Позднее фортуна отвернулась от Колумба. Почти 
забытый, обманутый своими высокими покровите- 
лями, он умер в Вальядолиде 20 мая 1506 г. 
Васко да Гама огибает Африку и достигает берегов 
Индии. Морской путь в Индию искали и порту- 
гальцы. Ученые и мореплаватели Португалии счи- 
тали, что достигнуть сказочно богатых стран Востока 
можно, обогнув Африку. В ХУ в. португальцы 
продвигались все дальше и дальше на юг вдоль афри- 
канских берегов. Руководил ими принц Генрих, 
прозванный Мореплавателем. Сам он никогда не 
участвовал в морских путешествиях, но зато на юге 
Португалии, в Сагресе, основал своего рода морскую 
академию для мореплавателей и картографов. На 
протяжении сорока пяти лет Генрих Мореплаватель 
отправлял корабль за кораблем вдоль западного 
побережья Африки. В 1460 г., в год его смерти, 
португальские каравеллы достигли 8° с. ш. Вот 
этапы этого продвижения на юг. 

В 1416 г. португальцы впервые достигли района 
южнее Канарских островов. В 1418 г. они открыли 
о. Мадейра, в 1432 г.— Азорские острова. Через два 
года каравеллы обогнули мыс Болдор (он находится 
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Путь каравелл Колумба к берегам Америки и обратно в Испанию. 
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Васко да Гама (1469—1524 гг.). 


на территории современного Марокко), долгое время 
внушавший страх. В 1436 г. португальцы подошли 
к устью Золотой реки, а в 1446 г. прошли Зеленый 
мыс. В 1460 г. они побывали у берегов Сьерра-Леоне 
и начали плавания в Гвинейский залив. Смерть 
Генриха Мореплавателя не остановила продвижения 
на юг. До 1473 г. португальские мореплаватели ис- 
следовали берега Гвинейского залива, а в 1482— 
1483 гг. уже вели торговлю на побережье современ- 
ных Конго и Анголы. 

В 1488 г. была (наконец-то!) пройдена крайняя юж- 
ная точка Африки — мыс Доброй Надежды и таким 
образом открыта дорога в Индийский океан, в Индию. 
Сыну морского офицера Васко да Гаме было тридцать 
лет, когда возглавляемая им экспедиция покинула 
Португалию. Король предоставил ему для плавания 
в Индию три каравеллы: Сан-Габриэл (на ней дер- 
жал флаг Васко да Гама), Сан-Рафаэл (которым 
командовал брат Васко да Гама — Паулу) и Берриу- 
Водоизмещение первых двух было 100—150 т, во- 
доизмещение Берриу — 50—70 т. Кроме того, часть 
пути флотилию сопровождало специальное судно 
с провиантом и водой. Экипаж кораблей состоял 
из 160 человек. 

$ июля 1497 г. флотилия покинула Лиссабон, а 
22—23 ноября при попутном ветре достигла мыса 
Доброй Надежды. Васко да Гама повел свои корабли 
к северу, но на время вынужден был прервать плава- 
ние, чтобы отремонтировать каравеллы, пополнить 
запасы и дать отдохнуть команде. В апреле 1498 г. 
португальские корабли вошли в порт Момбаса на 
Восточноафриканском побережье. К этому времени 
численность экипажа сократилась из-за цинги на- 
половину. 

В конце апреля каравеллы снова вышли в море. 
Арабский лоцман повел их через Индийский океан 
в заветную Индию. Попутный муссон помог порту- 
гальцам за 23 дня пересечь океан, и 23 мая 1498 г. 
они вошли в порт Каликут на юго-западном по- 
бережье Индии. 

«После того как мы достигли страны, которую 
искали,— писал Васко да Гама в своем дневнике, — 
и после того как, напомню об этом, корабли были 


нагружены пряностями и драгоценностями, отпра- 
вились мы 29 августа в обратный путь». 

Почти через два года после начала путешествия, 
оставив за кормой 24 000 пройденных миль, Васко 
да Гама вернулся в Лиссабон. Для того времени это 
было замечательное плавание, хотя из четырех судов 
вернулись два: Сан-Габриэл и Беррииц; а из 160 че- 
ловек — только 55. 

Фернан де Магальяинш, известный как Магеллан, со- 
вершает кругосветное путешествие. Эпохальные от- 
крытия экспедиций Колумба и Васко да Гамы завер- 
шает кругосветное плавание Магеллана в 1519— 
1522 гг. После того как стало понятно, что Колумб 
открыл новый материк, вновь возникли планы дости- 
жения Индии и Китая с запада. В продолжении 
поисков этого пути в первую очередь была заин- 
тересована Испания, так как путь вокруг Африки 
находился в руках португальцев. С каждым годом 
испанские мореплаватели все дальше продвигались 
к югу вдоль восточного берега Южной Америки, но 
желанный проход на запад из Атлантического оке- 
ана в неизвестный Тихий все еще не был найден. 
В 1517 г. португалец Магальяинш прибыл в Испа- 
нию. Перед этим он предлагал королю Португалии 
свой план достижения Островов Пряностей (Молукк- 
ских островов) с запада, но безуспешно. Теперь 
он решил попытать счастья при испанском дворе. 
Западный путь к Моллуккским островам представ- 
лял большой интерес для Испании. Испания и Пор- 
тугалия незадолго до появления в Мадриде Магел- 
лана пришли к соглашению о разделе всех вновь 





Сан-Габриэл — флагманский корабль Васко да Гамы (картина, 
написанная современником Васко да Гамы). 
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Фернан де Магальяинш, более известный как 
Магеллан (1450—1521 гг.). 


открываемых земель: все, что находится западнее 
38° з. д., принадлежит Испании, все, что лежит 
восточнее него, — Португалии. Этот раздел был про- 
возглашен римским папой Александром \Т. В 1494 г. 
границей стал 46° з. д. Но на деле все оставалось 
по-прежнему: западный путь в Индию был испан- 
ским, восточный — португальским. 

Магеллан родился в 1480 г. Он служил офицером 
в португальском флоте, стал опытным судоводите- 
лем, воевал в Африке и был ранен, с тех пор хромал. 
По возвращении на родину ему назначили скудную 
пенсию. Вскоре Магеллан покидает Португалию 
и предлагает свои услуги Испании. 

В 1518 г. Магеллана принимают на испанскую 
службу, он подписывает договор с королем Кар- 
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Первое кругосветное путешествие. Путь кораблей Магеллана. 
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лом У. 2 сентября 1519 г. Магеллан отплыл из Сан- 
Лукара на пяти кораблях, экипаж которых насчиты- 
вал 237 человек. Каравеллы его флотилии Трини- 
дад (на ней плыл сам Магеллан), Сан-Антонио, 
Консепсион, Виктория и Сантьяго были водоизмеще- 
нием 560—100 т. На борту кораблей разместили про- 
виант, рассчитанный на два года плавания. Вначале 
Магеллан направился к о. Тенерифе (Канарские 
острова), оттуда к островам Зеленого Мыса и далее 
на юг к экватору. Подгоняемая северо-восточными 
пассатами, флотилия пересекла Атлантику и, сле- 
дуя вдоль Южноамериканского берега, 13 декабря 
1519 г. вошла в бухту Рио-де-Жанейро. Пополнив 
запасы провианта и воды, 26 декабря Магеллан по- 
вел корабли дальше. Поиски прохода на запад экспе- 
диция начала при подходе к берегам Южной Аме- 
рики: они были мало исследованы, и открытия про- 
лива испанцы ожидали каждый день. 

10 января 1520 г. каравеллы встали на якорь в устье 
Ла-Платы. Две недели Магеллан упорно искал дол- 
гожданный пролив, но поиски были безрезультатны. 
Флотилия продолжила путь на юг. Испортилась 
погода, плыть становилось все труднее. Магеллан 
решил зазимовать. Экипажи построили жилье на 
берегу в районе современного порта Сан-Хулиан, 
на 49° ю. ш. 

Тяготы пятимесячной зимовки, страх перед неиз- 
вестностью рождает недовольство членов экипажей 
кораблей. Капитаны кораблей вступают в заговор 
против Магеллана, стремясь заставить его возвра- 
титься в Испанию. В возмущении приняли участие 
команды трех из пяти кораблей, но Магеллану уда- 
лось подавить бунт. 

24 августа 1520 г. флотилия вышла в море и взяла 
курс на юг. На 50° ю. ш. экспедиция потеряла пер- 
вый корабль — потерпела крушение каравелла 
Сантьяго. Но Магеллан упорно продолжает путь. 
И вот 21 октября 1520 г. каравеллы вошли в пролив, 
позже названный Магеллановым. Больше месяца, 
до 28 ноября, продолжалось плавание по шестисот- 
километровому проливу, пока пассаты не вынесли 
корабли на просторы Тихого океана. К этому мо- 
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менту у Магеллана осталось уже только три кара- 
веллы: посланный в разведку Сан-Антонио не вер- 
нулся. Магеллан так никогда и не узнал, что штур- 
ману Сан-Антонио удалось убедить экипаж зако- 
вать в кандалы капитана и бежать в Испанию. 

Ло 37° ю. ш. Магеллан следовал вдоль Чилийского 
побережья, затем корабли пошли на северо-запад. 
После почти двухмесячного плавания по пустынным 
просторам Тихого океана 24 января 1521 г. испанцы 
увидели землю. Это был необитаемый о. Пука-Пука, 
один из многочисленных островов Полинезии. Его 
координаты — 14° 15’ ю. ш. и 138° 48’ з. д. После 
нескольких дней отдыха корабли продолжили путь 
на северо-запад. 13 февраля они пересекли экватор, 
24 февраля — 12° с. ш., миновав по воле случая 
многочисленные островки, входящие в архипелаг 
Гилберта, затем Маршалловый Каролинские. Далее 
Магеллан повел корабли на запад. Наконеп-то, 
после трех месяцев и двадцати дней плавания через 
Тихий океан португальцы встали на якорь у о. Гуам, 
одного из Марианских островов. 

О самых тяжелых днях — о плавании через Тихий 
океан — подробно говорит участник экспедиции 
итальянец Пигафетта: «Мы плыли три месяца и 
двадцать дней, совершенно не имея свежей пищи. 
Сухари, которыми мы питались, представляли собой 
не хлеб, а пыль, смешанную с червями, загаженную 
крысами, и потому издававшую невыносимое зло- 
воние. .. Вода, которую мы вынуждены были пить, 
загнила и стала вонючей. Чтобы не умереть с голоду, 
мы ели бычьи кожи, которыми обшивают снасти, 
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чтобы веревки не перетирались о дерево. Эта кожа 
под действием воды и ветра так затвердела, что ее 
нужно было размачивать в морской воде в течение 
трех-четырех дней. Затем мы ее пекли на угольях 
и ели. Часто мы питались древесными опилками, 
и даже крысы, столь противные человеку, сделались 
таким изысканным блюдом, что за них платили по 
полдукату за штуку. Но это еще не все. Самое боль- 
шое несчастье было в том, что нас постигла болезнь 
(цинга)... Девятнадцать человек умерло... 
Если бы Святая Дева не подарила нам на этом долгом 
пути хорошую погоду, то мы все погибли бы в этом 
необъятном море. Я думаю, что никто и никогда не 
предпримет вновь подобного путешествия». 
Прошло несколько дней отдыха, и Магеллан продол- 
жил путь на запад. В середине апреля 152] г. кара- 
веллы бросили якорь у Филиппинских островов, 
которые тотчас же были провозглашены владением 
Испании. 

Самому Магеллану не суждено было вернуться 
в Европу: в стычке с местными жителями он погиб. 
Погибла и часть испанцев. 

Поредевшего экипажа уже недостаточно для трех 
кораблей. Поэтому испанцы сожгли Консепсион, 
а Тринидад и Виктория направились к Зондским 
островам. 

8 ноября 1521 г. цель достигнута — экспедиция 
у Молуккских островов. Каравеллы отмечают ра- 
достное событие залпом из пушек. До середины 
декабря в трюмы грузили пряности. Но курс на ро- 
дину держит лишь один корабль — Виктория. Три- 





Корабли Магеллана проходят через пролив. названный позднее его именем (старинная картина). 


нидад из-за сильной течи не смог выйти в море. 
6 сентября 1522 г. Виктория под командованием ка- 
питана С. дель Кано возвратилась в Сан-Лукар. 
На ее борту было всего 17 человек. Это был един- 
ственный корабль экспедиции, которому удалось 
совершить плавание через Индийский океан и обо- 
гнуть мыс Доброй Надежды. Так завершилось пер- 
вое кругосветное плавание. 


Португалия и Испания 
делят мир 


Еще об открытиях и завоеваниях португальцев. Мы 
уже говорили о том, что в 1494 г. Испания и Порту- 
галия признали 46° з. д. границей между своими вла- 
дениями. Западное полушарие по договору, заклю- 
ченному в Тордесильясе (Испания), принадлежало 
Испании, восточное — Португалии. Это было первое 
в истории соглашение о колониальном разделе мира. 
В 1500 г. была открыта Бразилия. Оказалось, 
что ее территория находится в пределах части мира, 
отведенной Португалии. Открыть Бразилию помог 
случай. Флот из тринадцати португальских кораблей 
под командованием Кабрала ‘3 шел к югу вдоль 
африканского берега в Индию. Сильный шторм за- 
ставил португальцев отклониться от обычного мар- 
шрута. Восточные ветры вынудили идти на запад, 
и 21 апреля 1500 г. с каравелл увидели землю — 
это была Бразилия, которую Кабрал счел островом 
и назвал Островом Истинного Святого Креста. $“ 
Но пока Португалия прилагала главные усилия для 
того, чтобы закрепиться в Индии, монопольно вести 
выгодную торговлю с несметно богатым Востоком. 
В 1502 г. Васко да Гама во главе флота из пят- 
надцати кораблей вновь отправился в Индию. 
Жестоко подавив сопротивление арабов и местных 
властителей, португальцам удается утвердиться 
в Гоа, Каликуте, Каннануре и Кочине — торговых 
портах на западном побережье Индии. Это было 
началом португальской экспансии, усилившейся 
в последующие годы. 

Арабы оставались главными соперниками порту- 
гальцев в торговле с Индией. Но вот в 1515 г. порту- 
гальский флот появляется у Ормуза. После недол- 
гого сопротивления город пал — отныне Португа- 
лии принадлежит монополия на вывоз пряностей 
и других товаров из Индии. Замерло движение кара- 
ванов и по сухопутному пути из Ормуза в Индию. 
В 1517 г., продолжая движение на восток, порту- 
гальцы достигли берегов Южного Китая. К этому 
времени они закрепились на о. Цейлон, п-ове Ма- 
лакка, Зондских островах. Их каравеллы доходили 
до Японии и Кореи. Казалось, и в самом деле по- 
ловина мира от Африки до Азии принадлежит Пор- 
тугалии! Для защиты своих владений португальцы 
повсюду строят форты, португальские суда господ- 
ствуют на море. 

Поток золота и серебра из Америки в Испанию. 
Принадлежность восточного полушария Португа- 
лии и западного — Испании была закреплена пап- 
ской буллой °°, в которой говорилось: «именем 
высшей власти апостольской, считать испанскими 
острова и материки, что недавно были открыты 
и будут открыты, если они еще не принадлежат ни- 
какому другому христианскому королю. Под стра- 
хом отлучения от церкви объявляется запрет на 
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въезд в эти страны и заключение торговых сделок 
без официального нашего разрешения». 

Главным районом экспансии Испании был Амери- 
канский континент. Уже через полвека после от- 
крытия Колумбом нового континента Испания вла- 
дела Антильскими островами, Панамским перешей- 
ком, п-овом Флорида, Мексикой и Перу. 

В 1519—1522 гг. испанцы под предводительством 
Кортеса вторглись в Мексику и завоевали государ- 
ство ацтеков. Такая же участь постигла Перу. 
В 1531-1534 гг. эта сказочно богатая страна инков 
была покорена испанскими завоевателями под пред- 
водительством Ф. Писарро. В этих странах испанцы 
награбили и вывезли в Европу сотни тонн серебра 
и золота. Вначале завоеватели вывозят драгоценные 
металлы из Мексики. Потом настает очередь Перу, 
где, как рассказывали, крыши и стены храмов 
покрывали золотыми пластинами, а улицы мостили 
кусками серебра. После того как сокровища из Аме- 
рики уплыли за океан, тысячи индейцев стали сго- 
нять силой для изнурительной работы на серебря- 
ных рудниках. Только на одном руднике в Потоси 
за год добывали 300 000 кг чистого серебра. В ре- 
зультате хищнического ограбления Америки в ХУТв. 
количество серебра в Европе возросло в пять раз. 
Четыре пятых драгоценных металлов Европа полу- 
чила из Америки. 

Португалия и Испания — колониальные державы. 
И испанские, и португальские завоеватели были 
одинаково жестоки и беспощадны. Однако с при- 
ходом испанцев в Америке стали складываться фео- 
дальные отношения, начался процесс закрепо- 
щения местного населения, лишенного земли. Ин- 
дейцы гибнут на рудниках и плантациях. А так как 
в некоторых районах индейцы были уничтожены 
почти полностью, завоеватели начинают ввозить для 
работы негров-рабов из Африки. Из Испании в Аме- 
рику устремляется непрекращающийся поток пере- 
селенцев. 

С приходом же португальцев появились укрепленные 
торговые фактории с конторами, складами товаров 
и гаванями для кораблей. Но и португальцы самыми 
жестокими средствами поддерживали монополию на 
торговлю пряностями — перцем, корицей, мускат- 
ным орехом, которая приносила им до 400% при- 
были. На закупаемые товары они сами устанавливали 
цены, вернее получали их за бесценок. Большую 
долю прибыли получал король Португалии — до 
трети с каждого торгового корабля, торговля перцем 
полностью находилась в руках королевской семьи. 
Маленькая Португалия — всего лишь полтора мил- 
лиона населения — с трудом удерживала громадные 
колониальные владения. Ей приходилось вести по- 
стоянную борьбу с населением покоренных стран. 
Но вот сама Португалия попала под власть Испа- 
нии. Мир «навеки» стал испанским! Единая ко- 
лониальная империя должна была приносить Мад- 
риду неисчислимые богатства. Однако коррупция, 
казнокрадство чиновников разрушали колоссаль- 
ную империю, прибыли оборачивались миллионными 
убытками. Немалую роль в ослаблении Испании 
сыграли также английские, французские и голланд- 
ские пираты. 

Конвои «серебряного» флота и кораблей с пря- 
ностями. Для защиты своих колониальных владе- 
ний и морских коммуникаций от нападений морских 
пиратов Испания и Португалия вынуждены были 
приложить немало сил. В частности, была создана 
строго регламентированная система конвоев. В пор- 


тах, где суда могли укрыться от врага и откуда начи- 
налось движение конвоев, спешно начали строить 
береговые укрепления. 

Конвой состоял из военных кораблей королевского 
флота и торговых судов, принадлежавших королю, 
частным лицам или купеческим компаниям. Торго- 
вые суда получали от королевских чиновников ука- 
зания, в каком порту начнет путь караван судов, 
каким курсом безопаснее идти. 

Ежегодно весной, в марте или апреле, из Лиссабона 
выходил в океан большой конвой. В это время обычно 
начинали дуть муссоны, помогающие кораблям пере- 
сечь Индийский океан. По приходе в Индию, пока 
торговые суда принимали на борт пряности и гото- 
вились в обратную дорогу, военные корабли, сопро- 
вождавшие их, сменяли корабли, пришедшие год-два 
тому назад. Им предстояло в течение года плавать 
в составе эскадр португальского военного флота, 
крейсировавших у берегов Индии и Малакки. 

К началу северо-восточных муссонов формирование 
конвоя заканчивалось. Тяжело груженные товарами 
суда в сопровождении военных кораблей отплывали 
в Португалию. 

Испания также была вынуждена отправлять суда 
в Америку в конвоях. Корабли выходили в опреде- 
ленное время года, с началом северо-восточного 
пассата, из Сан-Лукара, порта на юго-западном 
побережье Пиренейского полуострова, и шли к Ка- 
нарским островам. После кратковременной сто- 
янки они продолжали плавание по маршруту, про- 
ложенному еще Колумбом, к Гаити. Там караван 
судов разделялся на две части: одна направлялась 
в Веракрус, к богатым берегам Мексики, а другая — 
в Портобелло, порт на Нанамском перешейке. В этот 
порт по суше, через перешеек, доставлялось с бе- 
рега Тихого океана золото и серебро, добытое в Перу. 
На обратном пути корабли встречались в Гаване, 


Испанские галионы насчитывали 
несколько ярусов с каютами 
для пассажиров. Совершали 
регулярные рейсы через Атлан- 
тический океан. 


откуда следовали к Азорским островам и затем 
в Испанию, в Сан-Лукар. 

Число судов в конвое в ХУ[-ХУП вв. достигало 
100—150. В конце ХУ] в. французы, с 1550 г. англи- 
чане и с 1620 г. голландцы начинают нападать на 
испанские суда. «Серебряный» флот, так называли 
эти конвои, несет большие потери от каперства, 
добытые богатства уплывают в Голландию и Англию, 
несмотря на мощное охранение. Еще опаснее было 
плавать одиночным кораблям — они становились 
легкой добычей пиратов. 


Борьба за господство 
на морях 


Нидерланды и Англия вступают в борьбу. Моно- 
полия на вывоз золота и пряностей из колоний не 
принесла благоденствия Португалии и Испании. 
Постепенно рост собственных производительных сил 
приостановился, зато расцвело ростовщичество, ко- 
торое, однако, не могло заменить промышленное про- 
изводство. Золото и серебро начинает оседать в стра- 
нах Европы с более развитой экономикой, в первую 
очередь в Нидерландах и Англии, где Испания и Пор- 
тугалия вынуждены покупать необходимые про- 
мышленные товары. 

Английские, нидерландские и французские купцы 
стремились установить прямые торговые связи с Аме- 
рикой и Востоком, избежать невыгодного посредни- 
чества испанцев и португальцев. Несмотря на сопро- 
тивление Испании и Португалии, уже в конце ХУ] в. 
товарооборот контрабандной торговли Англии и 
Нидерландов с испанскими и португальскими коло- 
ниями в два раза превышал товарооборот с метро- 





полиями. ° В дальнейшем Нидерландам и Англии 
путем расширения морского судоходства удалось 
завладеть обширными колониями. 

Нидерланды долгое время входили в состав Испан- 
ского королевства. Под флагом Испании голланд- 
ские купцы плавали в Америку и Индию и вели 
самостоятельную торговлю. Испанское купечество 
требовало истреблять этих опасных конкурентов на 
морях, так как они «плавают повсюду» и подрывают 
испанскую торговлю. Власти вводят ограничения 
на торговлю Голландии с колониями, всячески пре- 
пятствуют ее судоходству. Это послужило одной из 
причин вспыхнувшего в Нидерландах в 1566 г. 
антииспанского восстания, переросшего в первую 
в истории буржуазную революцию. В упорной 
борьбе с испанской армией, длившейся семь лет, 
северная часть Нидерландов — Семь соединенных 
провинций — добилась независимости. Все это время 
Англия поддерживала восстание, выступая против 
Испании, что значительно осложнило их отношения. 
Англия выступила с требованием «свободы морей», 
желая уничтожить торговую монополию и господство 
Испании на морях. Развивающаяся английская бур- 
жуазия стремилась получить свою долю в грабеже 
заморских стран. Англичанам удалось добиться 
права торговать рабами в испанских колониях, что 
приносило большие прибыли. 

В борьбе с Испанией Англия широко использовала 
каперство. Власти, в том числе и королева Англии, 
способствовали контрабандной торговле с испанскими 





колониями, так как неизменно получали долю от 
награбленного. Все это было частью процесса пер- 
воначального накопления капитала. 

Англия — морская держава. С упадком Ганзы рас- 
ширяется английская морская торговля со странами 
Северного и Балтийского морей. С ХУ] в. начинается 
быстрый рост английского судоходства и судострое- 
ния. Быстро растущая английская буржуазия 
в союзе с абсолютизмом своей страны вступает 
в борьбу за рынки сбыта, за колонии. Внутренняя 
феодально-католическая реакция, поддерживаемая 
Испанией, не смогла ослабить влияния буржуазии, 
которая через полвека, когда королевская власть 
стала препятствием для ее развития, возглавила 
буржуазную революцию. 

Между тем английские корабли по-прежнему не 
имели права заходить в порты испанских колоний. 
Отношения между двумя странами особенно обо- 
стрились после того, как к власти в Англии пришла 
королева Елизавета и католиков стали преследовать. 
Английские власти поддерживали все выступления 
против Испании и поощряли, в частности, пиратов, 
которые нападали на испанские суда и порты в Аме- 
рике и доставляли в Англию много золота и серебра. 
Капитанам английских кораблей пришлось само- 
стоятельно изучать моря и берега Америки, так как 
испанцы и португальцы хранили в строгой тайне 
морские карты и лоции — результат их многолетних 
плаваний. Первым из англичан в Карибское море 
отправился Дж. Гаукинс. В 1563 г., еще будучи 
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капитаном ганзейского судна Иисус Любека, он до- 
ставил на Гаити негров-рабов из Сьерра-Леоне. 
На острове Гаукинс продал рабов испанским план- 
таторам. На следующий год он повторил эту выгод- 
ную торговую операцию, а в 1567 г. опять повез 
негров-рабов в Америку. Но на этот раз испанские 
галионы настигли судно с контрабандным «живым 
товаром» и потопили его. В плавании Гаукинса 
в 1567 г. участвовал Френсис Дрейк, имя которого 
стало позже широко известным. 

Все больше кораблей выходило из английских пор- 
тов, чтобы доставить от берегов Африки негров-рабов 
в Америку или напасть на груженные серебром и 
золотом испанские галионы. Эта необъявленная 
морская война между Англией и Испанией велась 
с крайним ожесточением. Испанцы сжигали взятых 
в плен англичан на кострах как еретиков, а англи- 
чане вешали пленных испанцев на реях. 


Ф. Дрейк — пират, лорд и адмирал. Из всех нахо- 
дившихся на службе у королевы Елизаветы пиратов 
наибольшую известность получил Френсис Дрейк. 
В 1568 г., через год после того, как Гаукинс потерял 
свой корабль в сражении с испанскими галионами, 
Ф. Дрейк, которому было выдано каперское свиде- 
тельство, вышел в море на небольшом корабле. 
Пиратский промысел показался ему настолько при- 
быльным делом, что в 1572 г. он отправляется в по- 
ход уже с двумя кораблями. На этот раз Дрейк 
действует по заранее продуманному плану: решено 
было перехватить караван с грузом серебра на Па- 
намском перешейке. Англичане незамеченными вы- 
саживаются на берег, нападают на караван мулов и 
захватывают сокровища. Испанские галионы еще 
не подошли к перешейку, а пиратские корабли с до- 
бычей на борту уже вышли в море. В Англии Френсиса 
Дрейк2 встоетили с триумфом На поиеме у ксро- 
левы он выдвинул смелый проект: обойти Южную 














Америку с юга и напасть на испанские колонии на 
ее западном побережье. И еще Ф. Дрейк хочет пред- 
принять поиски «Южной земли». 

Подготовка к плаванию велась в строжайшей тайке. 
13 декабря 1577 г. флотилия Дрейка отправилась 
в путь. В финансировании похода приняли участие 
королева Англии и знатные дворяне, которые рассчи- 
тывали возместить сторицей свои расходы. 
Флагманский корабль Дрейка назывался Пеликан. 
Его длина была равна 26 м, ширина — 7м, водоизме- 
щение — около 100 т. 

Ф. Дрейк привел свои корабли в бухту Сан-Хулиан 
на юго-западном побережье Южной Америки, в ту 
самую бухту, где в свое время провели долгие месяцы 
зимовки Магеллан и его спутники. Дрейк также 
избрал ее для зимовки, во время которой были от- 
ремонтированы корабли, пополнены запасы про- 
довольствия. Затем флотилия продолжила плава- 
ние. Причем Дрейк изменил название флагманского 
корабля — теперь он назывался Золотая лань. 

С 20 августа по 6 сентября 1578 г. корабли шли 
Магеллановым проливом. Тихий океан встретил 
англичан сильным штормом. Один из кораблей за- 
тонул, второй отнесло в сторону, и он, не найдя 
Золотой лани, вернулся в Англию. Корабль Дрейка 
отнесло на юго-восток, где моряки увидели оконеч- 
ность Америки. Это было важное географическое 
открытие. Но «Южной земли» Дрейк не обнаружил. 
Золотая лань направилась на север. По пути Дрейк 
нападал на испанские корабли и грабил их. На одном 
из них было захвачено много золота и серебра. 
Нападали англичане и на многие порты на западном 
побережье Америки. 15 апреля 1579 г. Френсис 
Дрейк захватил самый северный порт испанцев 
в Америке Гуаталко и повел корабли дальше на се- 
вер. Он намеревался найти северо-западный проход 
из Тихого океана в Атлантику. Но на 48° с. ш. 
непогода заставила повернуть к югу. Золотая лань 


6 > ПР мч 
| " + а р 
{ | ав №3. 4 ко ух ых 2 | 
_ р ы ^ $ В Г. к у 
‘1 Ю ›° % ; я р | 
. . МОМ ТАК -. 8 9 Е ^ . „я с г 
Ара ее © 4 вые ро 1:4 ть «> $ * Чек о $ 5 г . 
+7 Зла: ‹ ыо 4» 14 сорте оу 8 К д - м 
з ® 25 ;= нию й « р 
0 : , Ю 
4 обтьне Чоф ом РУ 5 НЕ" и >. ре ь я 
Ч , е де. щоб А: # ‚ 
т „^^ ая т Ро О. п ббонныйй А“ # 
ы км \ Е 2. т. я х РР" 
„ ь { ГСь Ё к. ы 5 4 2 2 И Е р к > б # +, ы ` р 
“ ^ р. ^. ` ‚. №29 ъ =? 1 аж м ИК: к, 
| О Е: ы о р 
х \- \ ‘$ АЕ ыы ; <: % | 
2% п" + з #Ж 2 и : 
‘ ыы рр ы ЧИ “щь. } ик 5 
} : - Г и Ой %4 ай у” 7 
, \ ь „* <! *, | и у > ЖАЙ + ть *% 
7 и т Зо ® 4 % $% 7 — у < аль, "+ " 
ы Е | зил. | и х’.. К ое №. Г. >. ; 
Г " . \. 4, д фе 6% ЧИ $ даа» 
› т 3 `\. КО, лм" ф "3 у ®. $ х “ ` % 
к <: у — у “>, ‚4 чм Хх №. < ке у 2 а & * + 
—3. $ к РИ Ч . ф гу” иоь ВА Сарание "Маз | 
Ук. МАРЬЯ 1 | зы. | .... #3 ь-“ * --9 р 
ре б> ев у и #2 В Ав 2 Ж * : А : | } 
№. - 9 ы. . С ` лее 4 ©’ А 
я ь у. РОМА гы #2 1 ` } у .. к } ` 7 РИ Та": 
р к. НЯ: д - гв» # $ г 6" : 
2-м С вы Аи г 43, ай 
` .«- № т х К, . в + )ь ей г ь < ы № 4. Г 
. 3. пе у ^ \«.. Хх: + \ уу“ м \3 Я \ “ ры" {* Г з ’ $ у оС а 
к у `й 4“ ‚ р 3 у, Г РУ 
АА. \ : Ал 54. хх 1% | у у . %. М СТЕ 
‚ РЕНИ о" * - "+ р 5 “ых 2$ \ у я 4. №. 
5 4 © — рее + $ .ч В ‹ К № в ” “> 4 : у м г |] 
лови льене 5; ь 3 :* 7$ д: .. р % а Ге. и Ч * | - ту т ды 
чаи чи обратив И У ЖЗ ЗАЛ ТА А ААУ РТ № т а са тэ$ 1! 9х ые х и вх р 
г ф% ых КА и" 5, $47 = ыы а » у т < . и ' я | 
Эт $ аМНОС У: “2 ди д - а 4 5” м АХ а „АсЬ № 
Я ( . Ты г у Мф «фу А ‚24 : бо 22 $ 9 
'. / „* С 4 й м 4 м \. 
Ч” , #1х } 1 А, ” 
; К в. в 3 - к а р ъ. ух <, 
: + > я ет З . \ * Г —й „ 
> т чек < | 2% 5 
2. к ыы + ы * в : ‘ 7 *” м 
` | 1 Г № #* Сы п ЗКТ Ри 8 ‚ 1 Ра 
* . х ри |1 №- 
”. % г ' д % Я а $ ( 
“>. ; < 49 * ` р 
© хз 6 в -.в ' у “, %, “ 7’ ® г < я Я & : ; к. & 
= Ко у 42 : 5-9“ 95 $ * 7 в к, у. № у ч 5 р Г. ^% 
= ие Хе . . в 1 Е У ь > “ 7 # _ | ж 5 = -” в “< а. 
ионы зоифиирочитьотутт. [1 А д "хоч ах. я | ь 
щи = и. я, Ко ча! Ру % Р бы # ‚> ы %. : ли -, < 2 иж ы. ©; уе 5. > я 
= ч ’ у р й > в. = я 2 у 
^^ . „. т СИТ. АН , МЕ: их *. ; . $ уз Ч >. $ 
\ 3. Ги а ®. в Абу с и + 3 и: — $. ы ; 6х. | Е. 
ко ий: Зе за 10] лы 4 = А, . ‘9 Е 
Зы .. 2 ГВ @ 7 № 1“; ры = 
бк “ЧЩ “3 т. р - 9 на = у + 21 \ 
р’ 14 К` ‚ ы . ет г у : 
ь } * к ‚ А . т. > 1! 
Жека я “АЖ т МЫ » › бз. В к. УСРЛЬАХ ад Зеьолыйй 17 
и %5 я У. я РК: ыы. $. у У йух $ =: 2. \ С... ; г” - -. АА т Ра > “Зи & 4 Е. + > ы .ч 
ь г. ры у м м м. О А с №... м о учьд, ая >” Е ый 9 Я, Г С, № 
Че . х а > ровная ль БА пе” 5 ев полк о мч >” * 5 ы 
#! 8Р 3 М | ре ук = . - Г Х _ ". 7 Мате А ЕЖОК №. ый» $ 
- -. м 9.” . „Я х че $. 9 Зи . р — 94 # * с дк. В Ах. А. =: &> 
2 64 РТ З а анийисак, ВИЙ: 5: 
х #7 + ыы ь 2% | х > я . = ме: | 
# СЫ ЕТ АХ : Же 
® : 4 #7 *% ; — 9 ь из ® 24 зе ‚> вр 
Г у ы м Борн ы. ; р 
си ‚. ыы р — $ ве 2% к #7} ТУ г. 5 $ &! 
3 _. «4 - А >. 
я . #2 Е че ый: $3, * 


Второе в истории кругосветное путешествие Френсиса Дрейка (1577—1580 гг.). 
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встала на якорь в бухте близ современного Сан- 
Франциско. Сейчас она носит имя Дрейка. 
После тщательного ремонта и пополнения запасов 
Золотая лань вышла в море. Ее путь лежал к бере- 
гам Азии. Через два месяца, используя попутные 
пассаты, англичане достигли островов Палау. Еще 
через четыре недели, миновав Филиппины, Золотая 
лань бросила якорь в порту Тернате на Молуккских 
островах. Нагрузив корабли пряностями, Дрейк 
продолжил плавание. Неожиданно Золотая лань 
налетела на риф. К счастью, корабль удалось снять 
с рифа и отремонтировать. Потом Дрейк зашел на 
Яву, откуда корабль лег на курс к мысу Доброй 
Надежды. 

26 марта 1580 г. Золотая лань обогнула самую южную 
точку Африки, но до Англии было еще полгода пути. 
26 сентября 1580 г. Дрейк завершил свое замечатель- 
ное плавание — второе в истории кругосветное пу- 
тешествие! 

В Англии восторженно приветствовали отважных 
мореплавателей, хотя Испания требовала выдачи 
пирата для суда и наказания за совершенные пре- 
ступления. Во время торжественной встречи сама 
королева посвятила Дрейка в рыцари. 
Удачливый пират привез на борту своего корабля 
товаров на два с четвертью миллиона фунтов золотом. 
Половина была долей королевы, да и знатные ак- 
ционеры не прогадали, получив по 4700% на вло- 
женные в экспедицию деньги. 


В последующие годы Френсис Дрейк заседает в пар- 
ламенте, он мэр Плимута. Королева присваивает 
ему звание адмирала. 

Между тем политические тучи сгущались — столкно- 
вение между Англией и Испанией становилось 
неизбежным. 

Поражение «Непобедимой армады». Казнь коро- 
левы Шотландии католички Марии Стюарт послу- 
жила поводом для начала войны между Испанией 
и Англией. Король Испании Филипп П решил 
перебросить в Англию сильную сухопутную армию 
из Нидерландов. Успех операции должен был обес- 
печить мощный флот, численно превосходящий анг- 
ЛИЙСКИЙ. 

В июне 1588 г. испанский флот вышел из Ла-Коруньи 
и направился к Ла-Маншу. Эскадра насчитывала 
50 транспортных судов, которые предназначались 
для перевозки войск из Нидерландов, и 60 галионов. 
Галионы — неповоротливые военные корабли, во- 
доизмещением примерно около 1000 т, были воору- 
жены пушками, установленными на носовой и кормо- 
вой надстройках. Кроме того, в эскадре были восемь 
галеасов — парусно-весельных кораблей, уже уста- 
ревших к тому времени. На борту «Непобедимой 
армады», как назвали эскадру испанцы, было 
30 000 человек. 

Англичане смогли противопоставить этой грозной 
силе только 34 военных корабля, из которых лишь 
два были водоизмещением более 1000 т. В боях 





Разгром «Непобедимой армады» Филиппа ! (старинная картина). 
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Галера и парусное судно (старинная картина). 


приняли также участие около 100 пиратских и на- 
скоро вооруженных торговых судов англичан. Надо 
сказать, что английские корабли были более мане- 
вренными, лучше ходили под парусами. Их пушки 
были дальнобойнее и стояли по бортам. 15 000 че- 
ловек составляли их экипаж. 

19 июля 1588 г. «Непобедимая армада» вошла в Ла- 
Манш. Испанские корабли были выстроены в одну 
линию, которая загибалась на флангах. Боевое 
ядро составляли три эскадры, по 15 галионов в каж- 
дой. Остальные галионы и галеасы охраняли транс- 
портные суда. 

21 июля быстроходные английские корабли напали 
на армаду — началось многодневное сражение. Не- 
сколько испанских кораблей, не успев причинить 
никакого ущерба противнику, пошли ко дну. Сра- 
жение длилось целую неделю. Только 27 июля 
испанцы встали на якорь у Кале, чтобы принять на 
борт десантный корпус, но посадить войска не 
успели — напали английские брандеры. °? Во время 
боя погиб командующий армадой герцог Медина 
Сидония. 

Испанские корабли снялись с якоря и направились 
к Дюнкерку — новому месту посадки войск. Во 
время перехода неповоротливые галионы и галеасы 
снова подверглись атакам англичан. Часть испан- 
ских кораблей была потоплена, часть взята на 
абордаж, часть погибла во время шторма. Лишь 
нескольким испанским кораблям удалось обогнуть 
Британские острова и достигнуть берегов Испании. 
Так была сокрушена морская мощь Испании. Нача- 
лось возвышение Англии как морской державы. 
Расцвет Нидерландов. В случае успеха в войне 
с Англией испанцы намеревались уничтожить неза- 
висимость Семи соединенных провинций. Однако 
«Непобедимая армада» была разгромлена. От пора- 
жения Испании голландцы, пожалуй, выиграли 


больше, чем победители, так как оно способствовало 
быстрому превращению Нидерландов в ХУП в. 
в сильнейшую морскую державу мира. 

В ХУ в. голландские суда занимались в основном 
вывозом зерна из стран Балтийского моря, ловили 
сельдь в Северном море. В ХУ] в. их корабли пла- 
вали уже повсюду в поисках новых морских путей. 
Голландцы после указа Филиппа П, по которому 
для них были закрыты все испанские и португальские 
гавани, пытаются найти новый морской путь в Ки- 
тай и Индию. Известный голландский мореплава- 
тель В. Баренц отправляется в плавание, надеясь 
найти северо-восточный проход к странам Востока. 
И хотя попытка Баренца окончилась неудачей, на 
карты были нанесены острова Медвежий и Шниц- 
берген. 

Благодаря тому что на кораблях Испании и Порту- 
галии служило много голландцев, секретные карты 
и лоции попали в Нидерланды. В 1596 г. в Амстер- 
даме издается первый атлас морских карт, которым 
широко пользовались мореплаватели. 

В 1595 г. голландские корабли начали первое пла- 
вание в Индийский океан. В путь отправилось 
четыре корабля, на борту которых было 250 чело- 
век. В 1596 г. флотилия дошла до о. Ява. Так было 
положено начало колониальным захватам Голлан- 
дии в Южной Азии и на Дальнем Востоке. 

В 1602 г. отдельные купеческие компании, торго- 
вавшие с Востоком, объединились в Голландскую 
ост-индскую компанию. 

Португальцы всячески сопротивлялись проникнове- 
нию опасных конкурентов в страны Южной Азии. 
Нов 1605 г. голландский флот разгромил объединен- 
ную португальско-испанскую эскадру у берегов 
Малакки. В последующие годы португальцы по- 
терпели поражение еще в нескольких морских 
битвах. Их монополия на торговлю пряностями 
была уничтожена, колонии, форты и фактории по- 
степенно стали переходить в руки голландцев. 

В эти годы завоевал признание новый тип корабля — 
трехмачтовый флейт, который использовали и как 
торговое судно и как военный корабль. С 1600 г. 
флейты в большом количестве строят в Нидер- 
ландах. 

Нидерланды не оставляют без внимания и западный 
путь в страны Востока. В 1598 г. в плавание уходят 
пять кораблей. Цель экспедиции — повторить мар- 
шрут Магеллана. Голландцам не удалось полностью 
осуществить свой замысел, но один из кораблей 
достиг Японии. Так с этой почти не известной ранее 
в Европе страной были установлены торговые от- 
ношения. 

В том же году голландцы обогнули мыс Горн и появи- 
лись у западных берегов Южной Америки. Они пы- 
тались проникнуть в Перу, но были изгнаны испан- 
цами. Зато в Бразилии им удалось на время захва- 
тить довольно большую территорию в районе совре- 
менного штата Баия. 

Голландский военный флот постоянно нападает на 
испанские и португальские суда. В 1628 г. эскадра 
адмирала П. Хейна разгромила испанский конвой 
и захватила около 12 миллионов гульденов серебром. 
Это было катастрофой для Испании, переживавшей 
экономические трудности. 

В Нидерландах же адмирала ЦП. Хейна встретили как 
народного героя. Ему было присвоено звание гросс- 
адмирала. Пиратство вообще занимало большое 
место в экономической жизни страны. В Амстердаме 
существовала даже компания, корабли которой за- 
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нимались только этим «ремеслом». Ее акционеры 
получали до 400% дивидендов. 88 
Англо-голландские войны. К периоду окончания 
длительных внутренних потрясений в Англии Ни- 
дерланды превратились в самую могучую морскую 
державу мира (16 000 голландских судов состав- 
ляли половину мирового тоннажа). Борьба англичан 
с голландцами — этими морскими извозчиками Ев- 
ропы — за господство на море стала неизбежной. 
Английская буржуазия решает вырвать из рук 
голландцев прибыльную морскую торговлю. По пред- 
ложению Кромвеля парламент в 1651 г. принимает 
«Навигационные акты». °° Теперь все товары, пс- 
ступающие в Англию из Азии, Африки или Америки, 
должны были перевозиться только на английских 
судах, а товары из Европы — на судах страны- 
экспортера или опять же Англии. Кроме того, за- 
прешалось приобретать товары через голландских 
посредников. Так Англия пыталась подорвать судо- 
ходство и морскую торговлю Голландии. «Навига- 
ционные акты» с незначительными добавлениями 
и изменениями действовали почти два века и способ- 
ствовали превращению Англии в сильнейшую мор- 
скую державу. 

Ровно через год после принятия «Навигационных 
актов» вспыхнула первая англо-голландская война. 
Незадолго до ее начала Англия потребовала, чтобы 
военные корабли всех государств «в четырех морях 
вокруг Британских островов» первыми приветство- 
вали ее корабли спуском флага. Голландцы отка- 
зались выполнить это требование, что послужило 
поводом для начала войны, которую спровоцировала 





. . 






х #} 
и 


м 
м ит 


` 
А 
ет 
РЕЗ 


ыы 
ы- 





Англия. Война шла с переменным успехом с 1652 г. 
по 1657 г. 

В 1660 г. в Англии была реставрирована монархия. 
Но и при Карле ПШ, провозглашенном королем, 
английская политика по-прежнему была направлена 
против голландцев. 

С 1664 г. по 1667 г. продолжается вторая англо- 
голландская война, ас 1672 г. по 1674 г.— третья. 
Во время второй англо-голландской войны, с 11 
по 14 июня 1666 г., произошло одно из крупнейших 
сражений в морской истории. В нем приняли участие 
более 80 английских и более 90 голландских кораб- 
лей. В первый день сражения голландцы атаковали 
строй англичан с наветренной стороны, но их атака 
была отбита. На второй день сражение было продол- 
жено. Англичане понесли большие потери и были 
вынуждены отойти. Третий день не принес решаю- 
щего успеха ни одной из сторон. В последний день 
сражения эскадры вели бой на параллельных кур- 
сах, противники обменялись пушечными залпами, 
но вскоре начались отдельные бои корабля с ко- 
раблем. Голландский адмирал де Рюйтер, исполь- 
зовав резерв, атаковал английские корабли, поте- 
рявшие строй, и потопил их. 

Англичане испытали горечь поражения, одного из 
самых сокрушительных в своей истории. В этом 
сражении они потеряли 17 линейных кораблей, 
девять из которых захватили голландцы. Де Рюйтер 
лишился только четырех кораблей. 

Англия, несмотря на поражение, затягивала подпи- 
сание мирного договора, надеясь восстановить флот 
и взять реванш. Тогда де Рюйтер с флотом из 60 
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Захват испанского «сереб- 
ряного» флота голланд- 
цами под комадованием 
адмирала Питера Хейна. 


кораблей поднялся вверх по Темзе и уничтожил 
английские суда, находившиеся ниже Лондона. Это 
вторжение надолго осталось в памяти англичан. 
В третьей англо-голландской войне де Рюйтер нанес 
сокрушительное поражение английскому флоту 
в сражении при Текселе. Но Голландия была уже 
истощена непрерывными войнами. К тому же фран- 
пузская армия вторглась в это время на ее террито- 
рию. Нидерланды вынуждены были подписать мир- 
ный договор и признать «Навигационные акты». 
Последующие годы ознаменовались быстрым усиле- 
нием Англии на море и постепенным упадком Ни- 
дерландов. 

Выдающиеся плавания Дж. Кука. Многочисленные 
морские экспедиции, корабли которых бороздили 
просторы океанов, не столько преследовали научные 
цели, сколько стремились захватить еще неизвестные 
в Европе земли. 

Географические открытия в ХУГ в. в значительной 
мере связаны с именем Джеймса Кука. Основным 
районом его исследований был огромный, покрыва- 
ющий почти половину земного шара Тихий океан. 
Многие острова в нем открыты экспедициями капи- 
тана Кука. Но целью его плаваний были поиски 
«Южной земли», существование которой по-преж- 
нему оставалось лишь предположением ученых. 
26 августа 1768 г. Дж. Кук начал свое первое путе- 
шествие. От Плимута его корабль Эндевор направился 
через Атлантику к мысу Горн. 12 апреля 1769 г. 
Кук достиг Тасмании. От ее берегов Эндевор отплыл 
к Новой Зеландии. Дж. Кук обошел ее острова и 
открыл пролив, который впоследствии был назван 
его именем. После этого Дж. Кук исследовал восточ- 
ное побережье Австралии от мыса Йорк у Торресова 


Сражение между флотами 
Англии и Голландии 11— 
14 июня 1666 г. (старин- 
ная картина). 





Семь соединенных провинций— флагманский корабль адми- 
рала де Рюйтера 


пролива до юга материка. Эти берега были названы 
Новым Южным Уэльсом и объявлены владением 
Англии. Эндевор пересек Индийский океан, обогнул 
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мыс Доброй Надежды и благополучно прибыл 
в Англию. 

Во второе путешествие Дж. Кук отправился на двух 
кораблях — Резольюшен и Адвенчер. Миновав мыс 
Доброй Надежды, корабли направились к югу и 
в конце 1772 г. пересекли Южный полярный круг. 
Но Тегга Аи{гаПаз шсобпЦа так и не была най- 
дена. По пути к Новой Зеландии Кук предпринял 
еще одну попытку проникнуть к югу. Корабли 
дошли до 71° ю. ш., но мощные ледяные поля заста- 
вили их повернуть на север. Продолжая плавание, 
экспедиция пересекла Тихий океан, обогнула мыс 
Горн, и почти через три года, 30 июля 1775 г., верну- 
лась в Англию. Кук считал, что его второе путе- 
шествие раз и навсегда доказало — Южной земли 
не существует. 

В третье путешествие Кук вышел в ноябре 1776 г. 
на кораблях Резольюшен и Дискавери. Как и во время 
второй экспедиции, Кук обогнул мыс Доброй На- 
дежды и через Индийский океан вышел на просторы 
Тихого океана, где были открыты Сандвичевы 
острова (сейчас они называются Гавайскими). Экс- 
педиция направилась к западным берегам Северной 
Америки, чтобы исследовать малоизвестные в Запад- 
ной Европе берега Аляски. Через Берингов пролив 
Дж. Кук прошел в Северный Ледовитый океан, 
но льды вынудили его возвратиться назад. На родину 
знаменитый путешественник не вернулся: на Гавай- 
ских островах, куда вновь зашли английские ко- 
рабли, он погиб в стычке с полинезийцами. 
Англо-французское соперничество. С некоторых пор 
Англия, стремящаяся расширить свои владения 
в мире, начинает встречать все более ощутимое 





сопротивление Франции, которая создает свои фак- 
тории в Канаде, Африке и Индии. Французский аб- 
солютизм, добившись господствующего положения 
в Западной Европе, стремился также расширить 
свои заморские владения. 

Весь ХУПП в. не затихала борьба между Англией 
и Францией. В конце концов исход ее решил флот: 
французы потерпели ряд поражений на море, их 
колонии подверглись нападениям англичан и многие 
владения были утеряны навсегда. 

Одержав верх над Францией, Англия стала мощной 
морской и колониальной державой. Ее флот господ- 
ствовал на мировых морских путях. Однако Великая 
французская буржуазная революция вновь воз- 
родила военную мощь старого соперника Англии. 
Объединенные силы Австрии, Пруссии и итальян- 
ских государств подверглись сокрушительным уда- 
рам армии Наполеона, но главный враг — Англия — 
остался неуязвимым. Тогда Директория решила 
нанести удар в сердце колониальной империи — 
Индию. Но для этого нужно было захватить пути 
через Ближний Восток. Наполеон неожиданно выса- 
дился в Александрии, овладел Египтом и вторгся 
в Сирию. Казалось, еще немного— и сухопутный путь 
в Индию будет открыт. 

Обстановка, однако, резко изменилась после битвы 
при Абукире (1798 г.), в которой Нельсон уничто- 
жил французский флот. Коммуникации между Фран- 
цией и Египтом оказались перерезанными. Наполеон 
был вынужден отказаться от планов завоевания 
Востока и вернуться во Францию. 

Франция не оставляет намерения сокрушить Англию. 
Наполеон решает высадить свою армию на Британ- 


В Трафальгарском сражз- 
ини 2| октября 1805 г. 
английский флот разбил 
объединенную франко- 
зспанскую эскадру и 
утвердил свое господство 
на море. 
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План решающего сражения при Трафальгаре. 


ские острова. 130 000 солдат были стянуты к по- 
бережью Северной Франции и Бельгии. Главные 
силы французского флота вместе с кораблями союз- 
ной Испании направились из Средиземного моря 
к Ла-Манщу. 

Английский флот под командованием Нельсона встре- 
тил франко-испанский флот у мыса Трафальгар. 
21 октября 1805 г. произошло сражение. 

Нельсон построил корабли в две кильватерные 
колонны: 7 одной колонной из 12 линейных кораб- 
лей командовал он сам, второй, состоящей из 15 ко- 
раблей, — вице-адмирал Коллингвуд. Накануне сра- 
жения Нельсон издал приказ. В нем говорилось: 
«Я считаю почти невозможным в условиях смены 
направления ветра, плохой погоды и иных непреду- 
смотренных случаях перестроить флот из 40 линей- 
ных кораблей в боевой порядок, не теряя при этом 
много времени и не рискуя дать противнику возмож- 
ность уклониться от решающего сражения. Поэтому 
я решил построить флот в такой походный порядок, 
который одновременно есть и боевой. Флотилия 
должна быть разделена на две кильватерные колонны 
по 16 кораблей в каждой. Впереди этих двух колонн 
нужно выдвинуть колонну из восьми быстроходных 
двухдечных кораблей так, чтобы в любое время 
можно было построить кильватерную колонну из 
24 кораблей и направить ее в ту сторону, в какую 
укажет флагман». Нельсон считал, что франко- 
испанская эскадра насчитывает 48 кораблей. На 
самом же деле у адмирала Вильнева было всего 
33 корабля. Они шли одной кильватерной колонной. 
В начале сражения корабли Коллингвуда, а чуть 
позже и Нельсона, прорезали колонну противника 
в центре. Центр колонны кораблей Вильнева был 
разгромлен, многие из них захвачены англичанами. 


Арьергард на помощь не пришел, он спасался 
бегством в испанские порты. 

Английский флот одержал победу, хотя его коман- 
дующий Нельсон погиб в начале боя. Победой при 
Трафальгаре Англия утвердила свое господство на 
море, которое сохраняла потом целое столетие. 
Ее флот, используя базы на всех океанах, контроли- 
ровал мировые морские пути, надежно охранял 
коммуникации между Британскими островами и 
колониями. Сохранить навсегда мировое господ- 
ство — такой была цель Англии. 


С парусами, 
полными ветра 


Корабли Христофора Колумба. Великий морепла- 
ватель относил свой флагманский корабль Санта- 
Мария к классу нао, а Пинту и Нинью — к кара- 
веллам. Нао — тяжеловесный широкий корабль, 
каравелла — изящное, легкое судно. Существовало 
еще одно отличие между этими классами судов — 
в парусной оснастке. Каравеллы, как правило, 
несли латинские паруса, а нао прямые. Но среди 
кораблей Колумба только Нинья имела латинское 
вооружение, да и то на Канарских островах его 
сменили на прямые паруса. Водоизмещение кораблей 
было невелико, но нао и каравеллы обладали хоро- 
шей мореходностью и при попутном ветре могли раз- 
вивать скорость до 11 узлов. Длина Санта-Марии 
была 23 м, ширина — 6,7 м, осадка — 2,8 м. На 
грот-мачте над прямым гротом поднимался еще мар- 
сель; на фок-мачте — только обычный прямой фок, 
а на бизань-мачте — латинский парус. Кроме того, 
над бушпритом поднимали особый небольшой пря- 
мой парус — блинд. Экипаж Санта-Марии насчи- 
тывал 90 человек. Нао был неплохо вооружен: 
четыре 20-фунтовые пушки, шесть 12-фунтовых и 
восемь б-фунтовых. Кроме того, все члены экипажа 
были снабжены мушкетами. 

Размерения Пинты: длина — 20,1 м, ширина — 
7,3 м, осадка —2 м. Каравелла несла по прямому 
парусу на фок- и грот-мачте и латинский на бизань- 
мачте. Ее экипаж состоял из 65 человек. 
Размерения самой маленькой каравеллы Колумба 
Ничьи были такими: длина — 17,3 м, ширина — 
5,6 м, осадка — 1,9 м. Экипаж насчитывал 40 че- 
ловек. 

Васко да Гама и Магеллан совершили свои замеча- 
тельные плавания тоже на каравеллах, причем их 
водоизмещение было меньше, чем водоизмещение 
корабля Колумба Санта-Мария. 

Галионы — транспорты для золота и серебра. Из 
портов Испании на галионах отправлялись 
в Америку дворяне и монахи, купцы и солдаты. 
В обратный путь корабли уходили тяжело нагру- 
женные драгоценными металлами. Четырехмачто- 
вый галион ХУ[ в. был одновременно и военным 
кораблем и транспортным судном. 

К концу ХУГ в. длина галиона достигала 40 м, 
нирина — 14 м. На его фок- и грот-мачтах поднима- 
ли прямые паруса. Вторая грот-мачта и бизань- 
мачта несли латинские паруса. Кормовая надстройка 
имела шесть-семь ярусов, где размещались много- 
численные каюты для пассажиров. Но высокий борт 
и громоздкая надстройка ухудшали мореходные 
качества судов этого типа. 
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Корабли Колумба: Санта-Мария (а), Нинья (6) и Пинта (в). 


На больших галионах на фок- и грот-мачте подни- 
мали по три прямых паруса. Мачту делали сборной — 
собственно мачту продолжали две стеньги. И 

С появлением многоярусных палубных надстроек, 
в которых размещали пассажиров и значительную 
часть груза, изменилось исчисление водоизмещения 
судов. Теперь расчет производили по вместимости 
трюмов и надстроек. Единицей измерения служили 
так называемые «винные тонны». Веком позднее была 
введена регистровая тонна (100 куб. футов = 
= 2,8315 куб. м). 

Немного о флейте. Корабль нового типа — ф лей т— 
впервые был спущен на воду в 1595 г. в голландском 
городе Горн. В короткий срок этот вместительный 
и ходкий корабль, для управления которым нужен 
был небольшой экипаж, приобрел популярность 
в Европе ив ХУП в. вытеснил другие типы кораблей. 
Особенно распространен этот тип корабля был 
в Нидерландах, где в ХУП в. бурно развивается 
судоходство. В 1618 г. сходит со стапеля первый 
флейт и в Любеке, потом флейты начинают строить 
и другие города Ганзы. Но судостроители всех стран 
Европы учатся у голландцев. Приезжал у них 
учиться корабельному делу и русский царь Петр Г. 
Флейт ведет происхождение от буера — так 
в старину назывался небольшой однопалубный па- 
русник на севере Европы. Его обшивку делали 








Галионы — военные и торговые суда. 


«вгладь», штевни отвесно уходили в воду, парусное 
вооружение было шпринтовым. Иногда буер снаб- 
жали прямым парусом или дополнительно поднимали 
над косым парусом еще один — топсель. 
Пропорции флейта были изящнее, чем парусных ко- 
раблей предшествующих типов (отношение длины 
к ширине составляло четыре к одному). Борта его 
имели развал несколько выше ватерлинии и далее 
заваливались внутрь. Седловатая палуба поднима- 
лась к закругленной корме, на которой уже не было 
громоздкой надстройки; украшенный деревянной 
скульптурой форштевень вертикально уходил 
в воду. 

Осадка флейта, который предназначался вначале для 
плавания в Северном море, у мелководного побе- 
режья Голландии, была небольшой. Мачты корабля 
делали высокими, так как на каждой поднимали по 
два паруса: на фок- и грот-мачте над фоком и гротом 
соответственно фор-марсель и грот-марсель, а на 
бизань-мачте над бизанем — топсель. Под бушпри- 
том закрепляли еще один прямой парус — блинд. 
Позднее количество парусов увеличили: над марсе- 
лями поднимали брамсели, выше топселя — крюй- 
сель, над блиндом — верхний блинд. Так флейт 
по своему парусному вооружению стал приближаться 
к барку. Впоследствии закругленную форму кормы 
сменил плоский срез с высоко поднятым гакабортом. 7? 
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Буер — небольшое парусное судно для каботажного пла- 
вания ХУТ в., предшественник флейта. 


В конце ХУП в. начинается новый период в судо- 
строении: стали строить парусные военные корабли 
и торговые транспортные суда. На смену флейту 
приходит голландское парусное торговое судно, 
предназначенное для длительных рейсов на океан- 
ских просторах, так называемое ост-индское, 
и военный корабль фрегат. 

Корветы, фрегаты и линейные корабли. Мы уже 
говорили, что когги и хольки, каракки и нао, ка- 
равеллы и галионы, флейты и ост-индские корабли 
голландцев представляли собой вооруженные тор- 
говые суда, которые при необходимости могли при- 
нять участие в военных операциях. 

В ХУП в. в Англии, Нидерландах, Франции и дру- 
их странах постепенно переходят к строительству 
пециальных военных кораблей. Рождаются новые 
ипы кораблей — фрегаты и корветы. 


АЕ УТО 
СЯ > 
= С я 
т у 


Я Е тт. 
пы р-ЬЯ 
ини». 


2 Е а ма вм 
Я н-Е- 


оч узи. длленщьнь инь 


ЕЯ —-- . 
Е ВЕСНЕ ЗНЫЕ ЕЕ 
[- ЕТ Я =. 7 
4 49. 3; : 
} 4 -- + ц 5 . 


д 
1 ЕЕЕЕ ( 
} чи 


у Витя нЕ-ы 
ПАЛ РЕЕЕЕЕЕЕЕЫ 
ВЕиОВ--№. 


У корветов на одной батарейной палубе размещали 
до 24 орудий. Водоизмещение фрегатов было больше, 
чем корветов, на двух батарейных палубах находи- 
лось 40—60 орудий. 

Но основой военных флотов, главной их ударной 
силой, явились линейные корабли. Г)- 
добно триерам или галерам, линейные корабли пред- 
назначались исключительно для военных целей. 
Их водоизмещение составляло 1500—3000 т, три 
батарейные палубы позволяли разместить до 100 пу- 
шек. В ХУП| в. в Англии линейные корабли стали 
разделять на ранги. К первому рангу относили ко- 
рабли водоизмещением более 2000 т, на борту ко- 
торых было свыше 100 пушек, ко второму рангу — 
водоизмещением 1650—1950 т, с 84—90 пушками, 
к третьему рангу — водоизмещением 600 т, с 64— 
80 пушками. Один из первых трехпалубных англий- 
ских линейных кораблей Ройял Соверин был по- 
строен в 1637 г.; его длина — 39 м, ширина — 
14,3 м, осадка —7,1 м, водоизмещение — около 
1520 т. Вначале на его трех батарейных палубах 
было установлено 40 орудий. Потом корабль пере- 
строили и увеличили их число до ста, а из четырех 
мачт оставили три. 

В последующие годы на линейных кораблях уста- 
навливают по три мачты. На Ройял Соверин впер- 
вые появляется новый парус, гак называемый ройял- 
парус. Его поднимали на мачту над брамселем. 
Одним из лучших и сильнейших английских линей- 
ных кораблей начала ХХ в. был Виктори — флаг- 
манский корабль Нельсона. Его водоизмещение — 
около 4000 т, длина —70 м и ширина — 16 м. 
В бою при Трафальгаре на Виктори было 102 пушки. 
Его и сейчас можно увидеть в Портсмуте — он по- 
ставлен в сухой док и превращен в музей. 

Суда с «корабельной парусной оснасткой», барки, 
бриги, шхуны и клиперы. Существовало несколько 
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Флейт. Сыграл решающую роль в развитни голландского судоходства. 
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Голландские флейты 1647 г. (старинная картина). 


типов торговых судов: барки, бриги, шхуны и суда 
с «корабельной парусной оснасткой», которые отли- 
чались по парусному вооружению и водоизмещению. 
Вершиной и заключительным аккордом парусного 
судостроения стали клиперы. 

В немецком судоходстве Х[Х в. наибольшее рас- 
пространение получил бриг. В середине столетия 
торговый флот германских государств насчитывал 
826 бригов, 446 барков и 150 судов с полной «кора- 
бельной оснасткой». К концу века барк постепенно 
становится основным Типом парусного торгового 
судна. В 1885 г. торговый флот Германии имел 
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Флейт превратился в пинаку, когда 
число парусов увеличилось: над мар- 
селями поднимались брамсели, выше 
топселя — крюйсель, рядом с блин- 
дом — верхний блинд. 


741 барк, 331 бриг и 104 судна с полной «корабель- 
ной оснасткой». 

Теперь расскажем об особенностях парусного воору- 
жения судов разных типов. 

Судно с полной «корабельной па- 
русной оснасткой» несло на трех мачтах 
прямые паруса. Кроме того, на бизань-мачте под- 
нимался еще один парус — бизань. На барке 
было Также три мачты, но бизань-мачта «сухая», 
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С появлением фрегатов происходит разделение кораблей на торговые и военные. 
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Орудия на борту корабля, снаряды и приспособления для стрельбы, 1691 г. 





Один из первых линейных кораблей Ройял Соверин, извест- 
ный также под названием Соверин оф зе Сиз (модель). 


т. е. без прямых парусов. На ней поднимали бизань 
и над ним — треугольный топсель. На судах этих 
двух типов было еще несколько косых парусов между 
бушпритом и фок-мачтой и на штагах между мач- 
тами. 

На бриге было две мачты с прямыми парусами. 
На грот-мачте на бизань-гафеле поднимался бизань 
(этот парус называли также бриг-парусом). Бриг 
нес и дополнительные паруса: кливер и косые па- 
руса. 

Шхуны впервые начали строить в Северной Аме- 
рике. Длинный корпус, хорошо выбранные обводы, 
большая парусность — все это позволяло шхуне 
развивать большую скорость. В отличие от других 
типов парусных судов, о которых мы рассказывали, 
на двух мачтах шхуны поднимали только бизани, 
прямых парусов не было. Такие суда назывались 
гафель-шхунами. В дальнейшем появились много- 
численные модификации шхун с различными видами 
парусной оснастки. Если на фок-мачте над бизанью 
поднимали два прямых паруса, то такую шхуну на- 
зывали топсель-шхуной, а если на фок-мачте под- 
нимали только прямые паруса — бригантиной или 
шхуной-бригом. Позднее на шхунах появилась 
третья мачта. Если фок-мачту оснащали прямыми 
парусами, грот-мачту — триселем и бизань-мачту — 


бизанем, то шхуну называли баркентиной, или шху- 
ной-барком. Стремясь увеличить скорость и вмести- 
мость, начали строить шхуны даже с шестью и семью 
мачтами. Это были самые длинные суда в истории 
парусного флота. 

Абсолютные рекорды скорости среди парусных судов 
завоевали кл.иперы. Клипер был вершиной 
парусного судостроения. Отношение длины его кор- 
пуса к ширине было пять к одному, а с появлением 
стальных корпусов даже восемь к одному. У кли- 
пера, как правило, было три мачты, иногда четыре 
и пять. Высокие мачты (до трех четвертей длины кор- 
пуса) несли до семи ярусов прямых парусов. На- 
пример, на грот-мачте они назывались грот, нижний 
и верхний марсель, брамсель, бом-брамсель, ройял- 
парус и так называемый мунстапер. 

Клиперы использовали для дальних перевозок гру- 
зов из Китая, Индии, с о. Цейлон и из Австралии 
в Европу. А когда в 1848 г. в Калифорнии началась 
«золотая лихорадка», клиперы, огибая мыс Горн, 
доставляли туда тысячи искателей счастья. Особую 
популярность приобрели так называемые чайные 
клиперы, доставлявшие в Лондон чай из Китая и 
с о. Цейлон. Английские фирмы, торговавшие чаем, 
стремились получить товар как можно быстрее 
после окончания его сбора и назначали премию 
судну, которое первым доставит в Англию этот аро- 
матный груз. Так возникали гонки клиперов, ко- 
торые повторялись из года в год. Самыми грандиоз- 
ными были гонки 1866 г. В них участвовало пять 
лучших клиперов, которые прошли путь в 16 000 миль 
в среднем за сто суток. Победителем оказался 
Ариэль — он пришел в Лондон на 99-й день плавания. 
Тайпичг отстал от него всего лишь на десять минут. 
Вот размерения Ариэля: длина — 56 м, ширина — 
9,47 м, водоизмещение — 767 т. 73 

Парусное судоходство и мировая торговля. В 1670 г. 
тоннаж торгового флота всего мира приблизительно 
равнялся 3 млн. т. Из них 900 тыс. т приходилось 
на флот Нидерландов, 250 тыс. т — на Ганзу и скан- 
динавские страны, 250 тыс. т. на Испанию и Порту- 
галию. Тоннаж английского флота вырос к концу 
ХУ Ш в. со 150 тыс. т. в 1688 г. до 2 млн. Т. 
Увеличилось и среднее водоизмещение судов. В на- 
чальный период океанских плаваний оно не превы- 
шало 100—400 т, а в середине ХХ в. — 1000 т. 
В начале ХУТ в. компас и «посох Иакова» (град- 
шток) были важнейшими навигационными инстру- 
ментами, а в конце уже 1573 г. появляются лаги — 
приборы для измерения скорости корабля и прой- 
денного им расстояния. В 1731 г. был изобретен ок- 
тан — новый, более совершенный угломерный при- 
бор для измерения высот светил, а в 1761 г. — хро- 
нометр. Эти приборы позволяли довольно точно 
определять местоположение судна астрономиче- 
ским методом, что давало возможность совершать 
дальние плавания в океане. 

Вплоть до конца ХУП в. морское судоходство под- 
держивало связи Европы с колониями. Суда евро- 
нейских стран плавали также в независимые страны 
Дальнего Востока — Китай и Японию, откуда вы- 
возили в основном так называемые колониальные 
товары: пряности, чай, кофе, табак, ром и т. д., 
драгоценные металлы и камни, дерево некоторых ред- 
ких пород, меха и шелк. 

В середине ХУ в. морская торговля стала приобре- 
тать мировой характер. Исчезают былые преимуще- 
ства торговых компаний. Повсюду, в том числе и 
в Северной Европе, возникают частные судоходные 
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1 = корабль с полной «корабельной оснасткой»; 2 — четырехмачтовый 
корабль с полной «корабельной оснасткой»; 3 — пятимачтовый корабль 
с ПОЛНОЙ «корабельной оснасткой»; 4 — барк; 5 — четырехмачтовый 
барк; 6 — пятимачтовый барк; 7 — бриг; 8 — бригантина; 9 — бар- 
кентина (шхуна-барк); 10 — шестимачтовая шхуна; 1! — гафель-шхуна; 
12 — трехмачтовая  гафель-шхуна; 13 — чаетырехмачтовая  гафель- 
шхуна; 14 > шестимачтовая гафель-шхуна. 4.2 — семимачтовая ра- 
фель-шхуна. 


Мачты парусников. 
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Линейный корабль 
флагманский 
Нельсона. 
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Типы парусной оснастки: а — четы 
рехмачтовый корабль с полной «кора- 
ьной оснасткой»; б — четырехмач 
товый барк; в—четырехмачтовая шху 
‚ @— четырехмачтовая гафель- 


шхуна; д — бриг. 
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компании. Находилось достаточно охотников вло- 
жить деньги в выгодное предприятие — послать 
судно в заморские страны. После окончания плава- 
ния вкладчики получали хорошую прибыль, но, 
если судно погибало в далеких морях, им прихо- 
дилось мириться с потерей вложенных средств. 

В 1800 г. путешествие из Европы в Китай длилось 
восемь—девять месяцев. Год проходил, прежде чем 
судно, отплывшее в Индию, возвращалось в Европу. 
В Америку судно могло за год совершить не более 
двух рейсов. Во всех этих плаваниях моряков под- 
стерегали всяческие опасности — болезни, корабле- 
крушения, пираты. Наконец, груз мог испортиться 
или погибнуть. 

В эпоху парусного флота изменились и функции су- 
дового экипажа. Первоначально моряки были од- 
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Типы парусной оснастки. 


1 — пятимачтовый корабль с полной «корабельной оенасткой»; 2 = 
четырехмачтовый корабль; 3 — трехмачтовый корабль с полной «кора- 
бельной оснасткой», 4 — пятимачтовый барк; 5 — четырехмачтовый 
барк; 6 — барк; 7 — бриг; 8 — шестимачтовая баркентина (шхуна- 
барк); 9 — шхуна-бриг; 10 — бригантина; 17 — баркентина; /2 — пя- 


‹ тимачтовая баркентина; /3 — четырехмачтовая баркентина; /4 — бат- 


кентина (шхуна-барк). 


новременно и заинтересованными лицами, совла- 
дельцами груза. За его провоз они расплачивались 
службой на борту. В ХУ[-—-ХУП вв. сталс правилом 
заключать служебный договор между судовладель- 
цем и командой и платить членам экипажа за работу 
на корабле. 

Судовладелец уже не выходит в море. Капитан — 
полновластный начальник на борту судна. Он про- 
водит торговые операции, бывшие ранее прерогати` 
вой купца-судовладельца. 

Возникают особые торговые компании, так назы- 
ваемые ост-индские, например, в Англии, Франции, 
Голландии. В их руках почти полностью была со- 
средоточена морская торговля с колониями. Поощ- 
ряемые правительствами компании беспощадно гра- 
били покоренные страны. Они обладали собствен- 
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Ручной лаг и песочные часы — важнейшие навигационные ин- 
струменты в эпоху парусного флота. 
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На картушке компаса нанесены уже не только румбы, но и гьа- 


дусы. 
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Октан — новый, более современный угломерный прибор для 
измерения высот светил. 





Секстан появился после октана. Используется и в наши дни 
всеми судоводителями. 
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Клипер — последний тип парусного судна. 


ным войском, военным флотом, имели в колониях 
свой бюрократический аппарат и даже чеканили 
монету. 

Юноша уходит в море. В музее мореплавания 
в Ростоке хранится примечательный документ сере- 
дины прошлого века, рассказывающий о морской 
службе того времени — письма юноши-моряка 
родителям. Вот что он пишет: «Самый большой ко- 
рабль в гавани Бремена — мой трехмачтовый Эк- 
ватор. Вначале нам предстоит путь в Англию. Со- 
вершим переход в балласте, в порту примем груз 
и продолжим плавание. .. 

Сегодня я купил все необходимое: четыре шерстя- 
ные рубашки — одна из них ярко-красная, большой 


морской сундук зеленого цвета, непромокаемую 
одежду для вахты, шотландскую шапку, пару те- 
плых байковых штанов, две пары английских кожа- 
ных брюк, перчатки, зюйдвестку, синий плащ, ме- 
шок для грязного белья, матрас с подушкой, два 
шерстяных одеяла и два ножа в кожаных ножнах». 
Во втором письме перечень покупок дополняют две 
пары ботинок, высокие сапоги и некоторые личные 
вещи. Денег, взятых молодым моряком из дому, ока- 
залось мало, но он успокаивает родителей: 
«Сегодня меня внесли в судовую роль. Судно от Анг- 
лии пойдет в Вест-Индию, оттуда — в Ост-Индию. 
Плавание продлится полтора года. Капитан сказал: 
если мною будут довольны, то мое жалование соста- 
вит пять бременских талеров в месяц». 

В другом письме он рассказывает о жизни и быте 
моряков. «У нас на борту 23 человека. Но прошедшей 
ночью сбежали четверо. Кормят нас так: два раза 
в неделю мясо, два раза горох, один раз бобы, ка- 
пуста и репа, а в субботу суп из слив. Утром пьем 
черный кофе с грубыми корабельными сухарями, ве- 
чером обычно дают жареную картошку. 

Мы погрузили каменный уголь и должны доставить 
его в Перу, в порт Кальяо. Путь туда лежит вокруг 
мыса Горн и займет около ста дней. Уголь, упако- 
ванный в корзины, к борту судна привезли на ша- 
ландах». 

А вот что говорится в письме из Кальяо. 

«Мы вышли из Кардиффа утром но в тот же день 
вновь отдали якорь, ожидая благоприятного ветра. 
Только к десяти часам вечера, вымотавшись до пре- 
дела (нелегко выбирать на брашпиль якорь-цепь), 
тронулись в путь. 

Мы находились в море уже несколько недель, когда 
я услышал крик: «Дельфины, дельфины!». Поверьте, 
это было прекрасное зрелище. Дельфины, длиной 
в 6—10 футов, прыгали и резвились вокруг судна. 
Наш старший штурман с гарпуном в руках про- 
брался в сетку под бушпритом. Бросок — и гарпун 
вонзается в дельфина. Вы не можете представить 
себе, какой спектакль устроило на палубе восьми- 
футовое животное. Мясо дельфина красное и по вкусу 
напоминает свинину. 

После того как мы обогнули мыс Горн, погода на- 
чала портиться. Громадные волны перекатывались 
через палубу, наше судно скрипело, и, казалось, 





Дельфины часами сопровождают судно. 
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ему долго не выдержать. Я не буду описывать весь 
ужас, который мы испытали во время восьмиднев- 
ного шторма. Однажды, около 12 часов ночи, когда 
моя вахта забылась тяжелым сном в подвесных кой- 
ках, нас снова вызвали наверх, чтобы взять рифы 
на марселе. Вдруг раздался крик: «Человек за бор- 
том!» Сорвался с реи мой лучший друг — он работал 
с парусом всего лишь в трех футах от меня. Мы 
быстро спустились на палубу. Напрасно всматрива- 
лись матросы в мрачную темноту ночи, напрасно 
кричали — ответом был лишь грозный рокот бушую- 
щей стихии». 

Очередное послание рассказывает о погрузке зна- 
менитого гуано. 

«Залежи гуано находятся на трех островах, к югу 
от Кальяо. Иногда собирать его приходится на ска- 
лах на высоте в несколько сот футов. Гуано имеет 
желтый цвет и очень резкий запах. Даже если за- 
ткнуть нос, на твиндеке невозможно выдержать более 
двух-трех минут. Добывают и грузят гуано китайцы, 
которых сотнями ежегодно привозят из Китая и 
держат здесь как рабов. Пока грузили гуано, прошло 
семь недель. Теперь мы снова в Кальяо и скоро на- 
правимся в Англию». 

В этом же письме молодой моряк пишет о распростра- 
ненном в то время способе набора команды: 

«Средь бела дня крадут здесь матросов. Люди, зани- 
мающиеся этим мерзким делом — здесь их зовут 
«роннерс», — спаивают моряков на берегу. Они 
дают им снотворное и продают капитанам, которые 
иным путем не могут набрать экипаж судна. То, 
что обещают пьяным матросам, конечно, никогда не 
выполняется. Так и у нас пропало четыре матроса». 
Наконец, судно благополучно пришло в Англию, и 
юноша пишет родителям, что «после длительного 
132-дневного плавания мы пришли в Фальмут. 
У мыса Горн нас опять потрепал шторм. При этом 
судно лишилось грот-брам-стеньги и верхней части 
грот-мачты с реей. Через поврежденную обшивку 
борта проникала вода и разливалась на нижней па- 
лубе. Приходилось работать по пояс в воде. Но са- 
мую большую опасность представляла пробоина 
в носу. Все время до прихода в Англию мы были 
вынуждены день и ночь откачивать помпами воду. 


Был момент, когда наш «старик» даже хотел сбро- 
сить груз в море, чтобы облегчить судно. Но до этого 
не дошло. 

И хотя морская жизнь мне нравится, я не прочь 
сойти с судна. Все время вспыхивают драки, ссоры, 
то между матросами, то с офицерами. «Старик» собрал 
команду и зачитал жестокие морские законы. Он 
угрожал бросить зачинщиков в тюрьму. Питание 
уже не такое хорошее, как вначале, — масла мы 
не видели полгода». 

Вскоре юноша уходит с этого судна и тут же посту- 
пает на другое. Теперь его путь лежит в Нью-Йорк. 
Атлантика встречает его непогодой: 

«У побережья Северной Америки судно попало в гу- 
стой туман. Последние четырнадцать дней мы хо- 
дили около берега, не решаясь приблизиться к нему: 
капитан не знал, где мы находимся». 

Вернувшись в Англию, моряк снова поступает на 
парусник, идущий в Кальяо. Любопытны сведения 
о непрестанной смене состава экипажа. Юноша пишет: 
«У нас было восемь матросов, когда судно вышло 
из Гамбурга: два пруссака, один ольденбуржец, 
два шведа и три датчанина. В Кардиффе сбежали 
шведы и два датчанина. Экипаж пополнился двумя 
пруссаками, голландцем и норвежцем. В плавание 
к островам, где надо было погрузить гуано, взяли 
троих чилийцев и перуанца. После того как они 
сошли на берег в Кальяо, к нам пришли парень 
из Любека, швед, бельгиец и англичанин. По при- 
ходе в Голуэй швед, англичанин, парень из Любека 
и пруссак были списаны на берег, а на их место взяты 
голландец, англичанин, шотландец, ирландец и 
американец. Все они и еще бельгиец оставили судно 
в Нью-Йорке. Вместо них в Европу поплыли оль- 
денбуржец, три голландца, шотландец, и америка- 
нец — только до Лондона!». 

Молодой моряк тоже поступает на новое судно. Но 
родители уже не получали больше писем от сына. 
Последней вестью о нем было краткое сообщение из 
конторы по вербовке моряков: 

«... Я с грустью сообщаю, что Ваш сын Пауль, по 
сведениям, полученным от капитана Кульмана, умер 
во время плавания из Гавра в Нью-Йорк от холеры». 
Всего пять лет плавал молодой моряк. .. 
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Первые попытки. Еще в ту пору, когда в судоход- 
стве безраздельно господствовали весло и парус, 
люди пытались изобрести новый способ передвиже- 
ния по воде. На одном римском барельефе 527 г. 
до Н. Э. изображена странная либурна, у которой три 
пары колес с лопастями, уходящими в воду. Три 
пары волов ходят по кругу и приводят их в движение. 
Известно также и о старинных кораблях с колесами, 
коленчатый вал которых приводили в движение люди. 
В 1543 г. из Барселоны вышел корабль Гринидад 
под командованием капитана де Гарайя. Судно, во- 
доизмещением 209 т, передвигалось без паруса и 
весел: пара колес с лопастями, каждое из которых 
приводили в движение 25 человек, позволяла идти 
со скоростью 4 км/ч. И хотя сам король Карл У 
присутствовал при этом «чуде», изобретателя строго 
допрашивала инквизиция, пытаясь выяснить, «не 
состоит ли он в сговоре с дьяволом». После этого 
де Гарай отказался от дальнейших поисков и ушел 
в монастырь. 

Прошло полтора века, и вот в 1707 г. в Германии 
на р. Фульда, притоке Везера, увидели странное 
судно с колесами. Создателем его был Папен?“ — изо- 
бретатель «пароатмосферной машины», предшествен- 
ник Уатта. Как утверждают свидетели этого собы- 
тия, Лодка его двигалась благодаря мускульной силе 
людей, но Папен собирался применить в качестве 
двигателя свою машину. Однако местные судовла- 
дельцы, опасаясь конкуренции, захватили близ 
Мюндена судно Папена и разрушили его. 

Через некоторое время появилась «атмосферная ма- 
шина» Ньюкомена. Вскоре она нашла применение 
на шахтах, где с ее помощью приводились в движе- 
ние насосы для откачки воды. Попытки Джонатана 
Халлза (1736 г.) и д’Оксирона (1774 г.) применить 
эту машину в качестве двигателя на судах не имели 
успеха. 

В течение ряда лет работал над созданием самодви- 
жущегося судна француз маркиз Жоффруа де Сент- 
Илер. Его лодка с паровым двигателем (она называ- 
лась Пироскаф) в 1781 г. в течение 15 минут шла 
по Сене против течения. Это наблюдали тысячи людей. 
Но Жоффруа вынужден был отказаться от дальней- 
шей работы над своим изобретением. 

27 сентября 1785 г. Джон Фич представил на рас- 
смотрение Американского философского общества 
в Филадельфии проект судна с паровым двигателем. 
Фич построил лодку с паровым двигателем и проде- 
монстрировал ее нар. Делавэр. В 1787 г. вторая лодка 
Фича — Эксперимент — двигалась уже со ско- 
ростью 12 км/ч. Эта лодка долгое время ходила между 
Филадельфией и Трентоном, но мало кто отваживался 
совершить путешествие на ней, и владелец разорился. 
В 1801 г. в Европе был построен первый пароход"5. 
Шарлотта Дандас — так называлось это паровое 
судно, созданное изобретателем Саймингтоном. Оно 
предназначалось для буксировки барж по каналу 
между р. Клайд и заливом Ферт-оф-Форт. Раньше 
баржи тянули лошади, которые шли по берегу. 
В марте 1802 г. Шарлотта Дандас взяла на буксир 
две баржи, водоизмещением 70 т каждая, и, несмот- 
ря на встречный ветер, за семь часов прошла 31,4 км. 
И все же судно поставили на прикол, так как боя- 
лись, что волны от колес разрушат стенки канала. 
Спустя некоторое время его продали на слом. 
Пароходы на реках. Первый пароход, который на- 
шел практическое применение, построил американ- 
ский инженер и художник Роберт Фультон. Фультон 
шел по проторенному пути: в качестве двигателя он 
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Эксперимент развивал скорость 12 км/ч. 
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Шарлотта Дандас — первое паровое судно в Европе, нашедшее практическое применение. 





Паровая машина Уатта мощностью 20 л. с., которая 
была установлена на пароходе Клермонт. 


использовал усовершенствованную паровую машину 
Уатта. Ему удалось создать надежную и практичную 
конструкцию. 

В 1802—1803 гг. Фультон построил и показал в дей- 
ствии на Сене небольшое паровое судно. Но амери- 
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канцу не удалось заинтересовать своим изобрете- 
нием Наполеона. «Неужели вы собираетесь сигарным 
дымом привести в движение корабль?» — спросил 
первый консул. 

Пришлось Фультону возвращаться на родину. 
В Нью-Йорке по его проекту построили пароход 
Норс-Ривер оф Клермонт, известный под названием 
Клермонт. Судно, водоизмещением 180 т, приво- 
дилось в движение двумя колесами, расположенными 
по бортам. Это был большой пароход: его длина рав- 
нялась 40,5 м, ширина — 5,5 м. Мощность паровой 
машины Уатта, установленной на нем, составля- 
ла 20 л. с. 

В 1807 г. Клермонт начал совершать регулярные 
рейсы между Нью-Йорком и Олбани. 240 км пути 
пароход проходил вверх по течению за 32 часа, 
вниз — за 30. Речные рейсы приносили хорошую 
прибыль, и в 1810 г. Р. Фультон построил еще два 
парохода для перевозок грузов и пассажиров по 
р. Гудзон. В 1811 г. первый пароход (это был Нью- 
Орлеан) пошел и по Миссисипи. 

В 1812 г. владелец водолечебницы Генри Белл в Ве- 
ликобритании построил по патенту Фультона паро- 
ход Комет на верфи Глазго. С августа 1812 г. Комет 
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Пароход Норс-Ривер оф Клермонт Р. Фультона, более известный пол названием Клермонт. 


т 


стал совершать регулярные рейсы между Глазго и 
Гриноком, доставляя пассажиров на лечебные воды. 
Вскоре движение пароходов было открыто и в дру- 
гих странах Европы: в 1815 г. по Неве и Финскому 
заливу в России, в 1816 г. по Сене во Франции и 
в 1817 г. по Везеру в Германии. 
Пароходы-парусники пересекают Атлантику. В на- 
чале Х|Х в. пароходы прочно обосновались на ре- 
ках и каналах. Настало время доказать их преиму- 
щества на море. Первым пароходом, вышедшим 
в море, был Марджери,? который совершал до 
этого рейсы по Темзе. Но в 1816 г. его продали во 
Францию, и вот 17 марта Элиза, как теперь стал на- 
зываться пароход, вышел из Ньюхейвена. За 17 ча- 
сов он пересек бурный Ла-Манш и достиг Гавра. 
В этом же году открылось регулярное пароходное 
сообщение между Англией и Гамбургом. 

В 1819 г. первый пароход пересек Атлантику. Это 
был пароход-парусник Саванна, водоизмещением 
320 бр.-рег. т. На нем совершили путешествие 32 пас- 
сажира. Часть пути судно прошло под парусами. 
На Саванне было три мачты с прямыми парусами и 
два гребных колеса диаметром 4,88 м, которые вра- 
щала паровая машина. Путь от Саванны до Ливер- 
пуля занял всего 25 дней. Однако девяностосильная 


машина работала лишь 85 часов, так как запас угля 
был ограничен. Под парами пароход шел со ско- 
ростью до 4 узлов при отсутствии волнения. 

Первым пароходом, пересекшим Атлантику без па- 
русов, был Сириус, двухмачтовое судно, водоизме- 
щением 703 бр.-рег. т, с паровой машиной мощ- 
ностью 320 л.с. 4 апреля 1838 г. он отправился 
с 40 пассажирами на борту из Корка (Ирландия) 
в Нью-Йорк, куда пришел 22 апреля. 450 т угля, 
которые были запасены, оказалось недостаточно для 
перехода через океан — пришлось сжечь часть ран- 
гоута и деревянную отделку внутренних помещений. 
Буквально несколькими часами позже в Нью-Йорк 
вошел еще один пароход Грейт Вестерн, специально 
построенный для  трансатлантических рейсов. 
8 апреля 1838 г. он вышел из Бристоля с семью пас- 
сажирами на борту и через пятнадцать с половиной 
дней, 23 апреля, уже входил в американскую гавань. 
Грейт Вестерн совершал регулярные пассажирские 
рейсы через Атлантику до 1846 г. Водоизмещение 
его равнялось 1320 бр.-рег. т, для 148 пассажиров 
имелись каюты, но при необходимости на судне 
можно было разместить еще сто человек. Экипаж 
парохода состоял из 57 человек. На нем имелись. 
две паровые машины общей мощностью 225 л. с. 





Пароход Элиза, он же Марджери, первым пересек в 1819 г. Ла-Манш. 
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Пароход-парусник Саванна, водоизмешением 320 бр.-рег.т, первым пересек в 1819 г. Атлантику, открыв сообщение между 
Ливерпулем и Саванной. Правда, часть пути Саванна прошла под парусами. 
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Сириус, водоизмещением 703 бр.-рег. т, в 1838 г. прошел под парами из Корка в Нью-Йорк. Он имел 
также паруса. 
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Георг, Вашингтон — деревянный пароход, в 1847 г. открыл сообщение на линии 
Нью-Йорк— Бремен. 
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Паровой фрегат Ютландия на параде. Это один из первых винтовых военных кораблей. 


800 т угля хранилось в специальных бункерах. 
В первом рейсе из Бристоля в Нью-Йорк было израс- 
ходовано 455 т угля. 

С 1838 г. по 1846 г. Грейт Вестерн 64 раза пересек 
Атлантику. 

Железные винтовые пароходы. Преемником Грейт 
Вестерн стал пароход Грейт Бритн, спущенный на 
воду в [843 г. Этот пароход, водоизмещением 3270 т, 
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Механизм вращения гребного колеса парохода. 
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был первым в истории судном с железным корпусом. 
Пять водонепроницаемых переборок разделяли его 
корпус на шесть отсеков. В удобных каютах могло 
разместиться 360 пассажиров. Но главным новше- 
ством на Грейт Бритн был гребной винт диаметром 
4,7 м, который заменил гребные колеса. В движение 
винт приводила паровая машина мощностью 1014 л. с. 
Под парами Грейт Бритн развивал скорость до 





Гребное колесо. 
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Грейт Бритн — первый в истории железный пароход. 


И узлов. Однако на нем все же установили шесть 
мачт с парусами общей площадью 1421 кв. м. Паруса 
еще казались надежнее. 

26 июля Грейт Бритн вышел из Ливерпуля в Нью- 
Йорк с 60 пассажирами и 806 т груза на борту. Через 
14 дней и 21 час пароход пришел в Америку. Это 
было рекордное время. Но недолго пришлось пла- 
вать Гоейт Бритн — уже в третьем рейсе из-за 
навигационной ошибки штурмана пароход потерпел 
бедствие у берегов Ирландии. 

1 мая 1854 г. был заложен пароход Грейт Истерн, 
который определил направление развития судострое- 
ния на десятилетия, намного опередив свою эпоху. 
Это был настоящий гигант: его водоизмещение рав- 
нялось 18 915 бр.-рег. т, длина — 210 м, ширина — 
25 м, осадка — 14,5 м. В бункерах парохода поме- 





Котельное отделение. 
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щалось 12 000 т угля, поэтому он мог пройти без за- 
хода в порт 35 000 км. Пароход мог перевозить до 
4000 пассажиров и 6000 т груза. На этом гиганте 
были установлены три паровые машины: главная, 
мощностью 4888 л. с., размещалась на корме и при- 
водила в движение четырехлопастный винт диаме- 
тром 7,3 м; две вспомогательные машины, мощностью 
2000 л.с. каждая, независимо друг от друга вра- 
щали гребные колеса диаметром в 16,5 м. Расходуя 
в сутки 350 т угля, пароход развивал скорость до 
15 узлов. Грейт Истерн мог ходить и под парусами: 
шесть его мачт несли паруса общей площадью 
5450 кв. м. Команда судна насчитывала 418 человек. 
Однако неудачи преследовали Грейт Истерн с мо- 
мента его рождения. Во время спуска на воду 
3 ноября 1857 г. он чуть не перевернулся. При пер- 
вом выходе взорвался паровой котел, погибло десять 
человек. В первом плавании в Нью-Йорк упал за 
борт и утонул капитан, во втором — пароход нале- 
тел на скалу у американского побережья, а в тре- 
тьем — он попал в сильный шторм и чуть не погиб: 
гребные колеса и руль оказались повреждены, и не- 
сколько дней судно носилось по воле волн. Следую- 
щие одна за другой аварии разорили владельцев 
судна. Пришлось продать его с аукциона. Потом 
судно использовали для работ по прокладке кабеля, 
устраивали выставки в его роскошно отделанных 
салонах, переоборудовали под отель, и, наконец, 
в 1889 г. сдали на слом. 

Пароход или парусник? Борьба за существование 
между парусниками и пароходами длилась многие 
десятилетия. В 1850 г. в Великобритании было 700 
морских пароходов, во Франции — 170, у герман- 
ских государств” — 77 и в России — 56. В то же 
время тысячи парусных судов бороздили океаны и 
моря. В 1880 г. мировой тоннаж судов составлял 
18 млн. нетто-рег. т, из них только 3,5 млн. прихо- 
дилось на пароходы. Парус часто оказывался выгод- 
нее паровой машины. Ведь для того чтобы пароход 
в начале ХХ в. мог совершить дальний рейс, на 
его борту должны были находиться колоссальные 
запасы угля. «Рейсы через океан на пароходах — 
бессмыслица, — говорил английский ученый Лард- 
нер. — Практически судно занимается перевозкой 
угля для собственных нужд». Поэтому в 1882 г. 
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Грейт Истерн. Его размеры поражали современников. 


знаменитый пароход Грейт Бритн был переделан 
в парусник. Казалось, парусник одержит верх над 
пароходом. 

Технические усовершенствования коснулись и па- 
русного судна: его корпус начинают делать железным, 
применять пар как источник энергии для работы 
судовых устройств. 

Первые пароходы обладали целым рядом недостат- 
ков. Гребные колеса по мере расхода топлива и, 
следовательно, уменьшения осадки парохода все 
больше выходили из воды. На волне из-за качки они 
работали неравномерно. Все это затрудняло упра- 
вление судном. Наконец, удары волн часто повре- 
ждали колеса. 

Однако с появлением винта и усовершенствованием 
паровой машины, которое позволило сократить рас- 
ход угля почти на 20%, эпоха парусных судов за- 
вершилась. 
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В 19899 г. впервые Атлантику пересек пароход, на 
котором не было мачт для парусов. С открытием 
Суэцкого канала сократился путь из Европы в Юж- 
ную Азию и на Дальний Восток, повысилась рен- 
табельность перевозок на пароходах. В такой же 
мере признанию пароходов способствовало откры- 
тие Панамского канала. В 1900 г. суммарное водо- 
измещение 16000 пароходов уже равнялось 
22 млн. бр.-рег. т, а водоизмещение 12 000 парусных 
судов — 6,5 млн. бр.-рег. т. 


Трансатлантические линии. К началу ХХ в. 


возросла индустриализация Западной Европы и, 
следовательно, увеличился экспорт готовой продук- 
ции за океан. В результате этого потребовалось соз- 
дать строго регламентированное судоходство. Необ- 
ходимы были суда, которые в кратчайшие сроки и 


с наименьшим риском доставляли товар в определен- 
ные гавани. 
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Теоретический 
судна. 


чертеж деревянного парусного 





Поршневая паровая ма- 
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В 1848 г. суда компании НАРАС с полной «корабельной оснаст- 
кой» Германия, Северная Америка и Рейн открыли регулярное 


сообщение между Гамбургом и Нью-Иорком. 


Начало таких сообщений было положено судами 
Ганзы и приморских итальянских городов, а также 
испанскими «серебряными» конвоями. Но пока в су- 
доходстве господствовали парусные суда, которые за- 
висели от погоды, до тех пор сроки доставки грузов 
оставались неопределенными. Не было уверенности 
и в благополучном исходе плавания. 

Первая грузопассажирская линия через Атланти- 
ческий океан была открыта между Нью-Йорком и 
Ливерпулем в 1816 г. Она называлась «Америкэн 
Блек Бодд Лайн». На линии курсировали четыре 
парусных судна, водоизмещением по 400—500 т, 
пересекавших Атлантику за 20—25 дней. 

Первая германская линия возникла в 1838 г. Она 
связывала Гамбург с Нью-Йорком. На ней также 
ходило четыре парусных судна, принадлежащих 
судовладельцу Сломанну. Эти рейсы приносили 
большую прибыль, поэтому в 1847 г. была создана 
первая в Германии судоходная компания — «Акцио- 
нерное торговое общество Гамбург — Америка» 
(«НашЬиге — Атег!сап1зсНе Раке{аВг{ АсИеп 
С езе!]5спаЙ», сокращенно НАРАО). 

Три крупных парусника этого общества Германия, 
Северная Америка и Рейн, водоизмещением 500— 
700 т, начиная © 1848 г. осуществляли регулярные 
рейсы между Гамбургом и Нью-Йорком. 

Первая трансатлантическая пароходная линия Ку- 
нарда. В Европе первая регулярная пароходная 
линия появилась в 1824—1825 гг. Она связывала 
Лондон, Роттердам и Гамбург. 

Нервая трансатлантическая линия была открыта 
в 1840 г. рейсом парохода Британия, принадлежав- 
шего пароходной компании Сэмюэля Кунарда. Путь 
от Ливерпуля до Бостона судно прошло за 14 суток 
и 8 часов. Кроме Британии на линии курсировали 
еще три парохода: Акадия, Каледония и Колумбия. 
Вначале они ходили между Ливерпулем и Бостоном, 
потом — между Ливерпулем и Нью-Йорком. Летом 


плавание длилось 14 дней, зимой — около месяца. 
На этой линии ходили пароходы, водоизмещением 
по 1156 бр.-рег. т, с деревянными корпусами. В дви- 
жение они приводились гребными колесами. Их раз- 
мерения: длина — 63 м, ширина — 10,5 м, осадка — 
6,9 м. Мощность паровых машин — 440 л. с., что 
позволяло развить скорость 8,0 узлов. В сутки на 
пароходах расходовалось от 31 до 38 т угля. Команда 
насчитывала 89 человек, каюты вмещали 115 пас- 
сажиров. 

Несмотря на довольно высокие цены на билеты, не- 
достатка в пассажирах не было: линия Кунарда счи- 
талась надежной и безопасной. Поток переселенцев 
из Европы в Америку постоянно увеличивался. 
В 40-е годы Х[Х в. от 10 000 до 15 000 человек еже- 
месячно пересекали Атлантику в надежде найти луч- 
шую долю за океаном. В результате владельцы полу- 
чали большие прибыли. 

Переезд через океан на парусном судне часто затя- 
гивался из-за плохой погоды. Не хватало еды и 
питья, вспыхивали болезни, которые приводили даже 
к смерти. 

Поэтому все больше людей предпочитало путеше- 
ствовать на пароходах. Со временем пароходы стали 
перевозить и всю почтовую корреспонденцию из 
Европы в Америку и обратно, что также приносило 
большой доход. 


НАРАС и Ллойд — крупнейшие судоходные компа- 
нии. В 1847 г. возникло американо-германское па- 
роходное общество «Океанское пароходное сообще- 
ние». Пароходы его должны были перевозить пас- 
сажиров, грузы и почту по договору с правитель- 
ством США из Нью-Йорка в Бремен, сенат которого 
приложил немало сил, чтобы именно этот город стал 
конечным пунктом трансатлантической линии. [1о- 
лучив кредит на 100 000 долларов, городские власти 
провели работы по регулированию Везера в нижнем 
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течении, снешно расширили строящийся с 1827 г. 
аванпорт Бремена—Бремерхафен. Кроме того, была 
проложена железная дорога до Ганновера и заклю- 
чены договоры с различными германскими государ- 
ствами на доставку почты. 
2 июня 1847 г. была открыта линия Нью-Йорк— 
Бремен. Рейсы совершали пароходы Вашингтон 
и Германн. Каюты первого класса на этих судах были 
рассчитаны на 182 человека, второго — на 70. Би- 
леты для пассажиров первого класса стоили 120 
долларов, второго класса — 60. Эти суда американо- 
германского общества, как и два колесных парохода 
с деревянными корпусами, которые тоже ходили 
по этой линии, были менее приспособленными к океан- 
скому плаванию, чем те, что курсировали на линии 
Кунарда. 

С открытием регулярных пароходных линий на- 
чалось возрождение и порта Гамбурга. К началу 
ХХ в. его значение как портового города было не- 
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велико. В 1819 г. у местных судовладельцев был 
только 91 парусник. Первоначально судоходные ком- 
пании считали, что без государственных субсидий 
создать линейное судоходство будет невозможно. 
Так заявили в 1853 г. руководители НАРАС. Но 
вскоре они изменили свое мнение. В связи с начав- 
шейся Крымской войной сложилась благоприятная 
конъюнктура для расширения судоходства. НАРАС 
отправила в Крым два парохода (Гаммония и Бо- 
руссия), которые были зафрахтованы для перевозки 
войск. 

Эти суда, водоизмещением по 2026 бр.-рег. т, дли- 
ной 85 ми шириной 11,7 м, были построены на ан- 
глийских верфях. 

Пароходы были снабжены парусной оснасткой трех- 
мачтового барка. Интересно, что на Гаммонии и 
Боруссии надстройка была расположена в центре 
парохода, а не на корме. Позже это стало обычным 
для всех паровых судов. 
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В 1840 г. пароходная компания Кунарда впервые открыла регулярное сообщение через Атлантику на линии Ливер- 
пуль— Бостон. Первый рейс совершил пароход Британия. 
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Гаммония — первый пароход компании НАРАС. 


Суда НАРАС могли взять на борт 500 пассажиров: 
954 размещались в каютах первого класса, 136— 
второго и 310 — на средней жилой палубе. С | июня 
1856 г. начались рейсы Гамбург —Нью-Иорк. К этому 
времени компания уже получила 236 000 марок при- 
были. 

В Бремене также не отказывались от планов возоб- 
новления рейсов в Америку. В 1857 г. возникает на 
основе нескольких небольших обществ судоходная 
компания «Северогерманский Ллойд». В 1858 г. 
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После образования в 1857 г. «Северогерманского 
Гудзон и Везер установили регулярное сообщение с 


четыре ее винтовых парохода, водоизмещением 
2500 бр.-рег. т каждый (Бремен, Нью-Йорк, Гуд- 
зон и Везер), начали рейсы на линии Бремен—Нью- 
орк. 

Немалая доля пароходных Линий принадлежала 
бурно развивающимся германским компаниям, ко- 
торые в эпоху грюндерства” (1871—1873 гг.) 
возникают одна за другой. В 1871 г. основано 
пароходное общество «Гамбург Южная Америка» 
с капиталом 3750 000 марок. Три его судна 
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Ллойда» винтовые пароходы Бремен, Нью-Йорк. 
Нью-Йорком. 
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поддерживали сообщение ‚с Бразилией. В том же 
году суда компании «Кингсин» начинают совершать 
рейсы на Дальний Восток. В 1872 г. появляется еще 
одна пароходная компания «Космос». Ее суда пла- 
вают к западному побережью Южной Америки. 

С началом эпохи империализма, борьбы за раздел 
мира между главными капиталистическими держа- 
вами пароходные линии приобрели еще большее зна- 
чение. Число их стремительно растет, и на рубеже 
ХХ и ХХ вв. пароходные линии конкурирующих 
государств протянулись по всем морям и океанам 
планеты. 

Вскоре началась ожесточенная конкурентная борьба 
между различными компаниями. Концентрация ка- 
питала, борьба за рынки проявлялась в судоходстве 
не менее ярко, чем в других сферах капиталистиче- 
ского производства. В полной мере это относится ий 
к германскому судоходству. Так, НАРАС одержала 
верх в конкурентной борьбе и поглотила в 1875 г. 
молодое «Германское трансатлантическое судоход- 
ное общество». 

Кризис, известный в Германии как «крах грюндер- 
ства», сказался и на судоходстве страны. Целый ряд 
компаний разорились. Даже у такой мощной ком- 
пании, как НАРАС, капитал уменьшился с 22,5 млн. 
до 15 млн. марок. 

Прошло немного лет, и конкурентная борьба возоб- 
новилась с новой силой. Снижая цены на билеты 
для пассажиров средней палубы (их было большин- 
ство среди направлявшихся в Нью-Йорк), НАРАСЯ 
стремилась вытеснить компанию «Объединенные па- 
роходные линии», наследницу компании Сломанна. 
В результате НАРАС победила — ее конкурент 
обанкротился. В последующие годы процесс кон- 
центрации на базе НАРАС продолжался: в 1891 г. 
в нее вошло судоходное общество «Ганза», в 1891 г. 
«Кингсин», в 1900 г. «Гамбург Юг». Так за двад- 
цать лет НАРАС превратилась в самую крупную 
судоходную компанию мира. К началу ХХ в. водо- 
измещение ее судов составляло более | млн. бр.-рег. т 
«Северогерманский Ллойд», преодолев трудности пер- 
вых Лет существования, также превратился в круп- 
нейшую судоходную компанию, заняв по тоннажу 
второе место в мире после НАРАС. Пароходы «Се- 
верогерманского Ллойда» пользовались особой по- 
пулярностью на пассажирской линии Бремерхафен— 
Нью-Йорк. Они пересекали Атлантику за восемь 
дней. Большие прибыли получала компания, суда 
которой ходили на линиях, связывающих Германию 
с ее колониями: по особому закону она получала 
ежегодно государственную субсидию в 4,4 млн. ма- 
рок. 

Система конференц-линий. Уже в наши дни в 1970 г. 
произошло объединение НАРАС и «Северогерман- 
ского Ллойда». Возникло новое акционерное обще- 
ство «НАРАЯ— Ллойд АГ», которое стремится мо- 
нополизировать судоходство в ФРГ и вытеснить су- 
доходные компании других стран с мировых торго- 
вых путей. 

Надо сказать, что укрепление позиций обеих круп- 
нейших судоходных компаний проходило при вза- 
имной поддержке. Еще в 1861 г. была достигнута до- 
говоренность в составлении расписания рейсов. 
В 1875 г. НАРАС и «Северогерманский Ллойд» про- 
вели конференцию, на котсрой согласовали рас- 
пределение прибылей на совместных линиях. Это 
была одна из многих проходивших тогда конферен- 
ций, регулировавших взаимоотношения крупных 
судоходных монополий. Первой из них была кон- 
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ференция о регулировании прибылей на линии Вели- 
кобритания—Калькутта. 

Европейские судоходные компании вели ожесточен- 
ную конкурентную борьбу за пассажирские пере- 
возки на линиях Европа—Америка. Монополии ре- 
шили договориться: в 1885 г. в Кельне состоялась 
конференция всех судоходных компаний, занимаю- 
щихся перевозками пассажиров из Европы в Нью- 
Йорк, а 1 июля 1885 г. в Гамбурге конференция по 
североевропейским пароходным линиям. Участники 
конференций: НАРАС (Гамбург), «Северогерман- 
ский Ллойд» (Бремен), «Голландия—Америкэн 
Лайн» (Роттердам) и «Ред Стар Лайн» (Антверпен) 
договорились о расценках на пассажирские билеты. 
С тех пор и до настоящего времени существует си- 
стема так называемых конференц-линий. 

В 1892 г. эти же компании заключили еще одно согла- 
шение: было создано «Объединение североатланти- 
ческих пароходных линий». Соглашение регламен- 
тировало процент прибыли и ориентировочное рас- 
пределение пассажиров между компаниями — уча- 
стниками конференций. В соответствии с ним на 
долю «Северогерманского Ллойда» приходилось 
46,16% пассажиров, НАРАЯ — 28,84%, «Ред Стар 
Лайн» — 15,7% и «Холланд — Америка Лайн» — 
9,3%. В 1895 г. «Объединение североатлантических 
пароходных линий» заключило соглашение с ан- 
глийскими пароходными компаниями, по которому 
отказывалось от перевозки пассажиров из Англии 
и Скандинавских стран. Английские же компании 
уступали перевозку пассажиров из стран Восточной 
Европы. Потом последовали многие другие согла- 
шения, в частности соглашение 1896 г. о каютах 
первого и второго класса и 1899 г. о доле участия 
в транспортировке грузов. 

Борьба за приз «Голубая лента Атлантики». С от- 
крытием пароходных линий через Атлантику сим- 
волический приз «Голубая лента Атлантики» стали 
вручать пароходам, которые в рекордное время со- 
вершали переход из Англии в Нью-Иорк или в обрат- 
ном направлении (от маяка Бишоп-рок на островах 
Скиллих до огня Амброз). 

История «Голубой ленты Атлантики» — история со- 
перничества крупнейших пароходных компаний 
США, Англии, Франции, Италии и Германии. Ком- 
пании строили, часто с помощью субсидий прави- 
тельств своих стран, громадные, комфортабельные, 
обладающие большой скоростью пассажирские суда и 
стремились завоевать этот приз как подтверждение 
национального престижа. 

Первое время «Голубую ленту Атлантики» почти 
постоянно получали пароходы компании Кунарда, 
изредка приз переходил к судам компаний «Коллинз 
Лайн» и «Уайт Стар Лайн». 

Германия включилась в борьбу за «Голубую ленту» 
лить в конце ХХ в., когда начала строить пароходы 
на своих верфях (до этого она заказывала суда в Ан- 
глии). В 1890 г. приз завоевывает двухвинтовой па- 
роход Князь Бисмарк, который совершил переход 
через Атлантику со средней скоростью 19,5 узлов, 
но удержать его он не смог. Через три года «Голубая 
лента» возвращается в компанию Кунарда. 

В 1897 г. приз вновь получает немецкий пароход 
(Кайзер Вильгельм дер Гроссе), принадлежащий «Се- 
верогерманскому Ллойду», в 1904 г.— пароход этой 
же компании Кайзер Вильгельм ПП. С 1907 г. 
«Голубую ленту» 22 года подряд выигрывали суда 
компании Кунарда Мавритания и Лузитания, 
самые совершенные суда того времени. Мавритания 
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Быстроходные пароходы «Северогерманского Ллойда»: 
Кайзер Вильгельм дер Гроссе и Кайзер Вильгельм ГГ. 





Ресторан на борту парохода Кайзер Вильгельм 11. 
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Мавритания на протяжении 22 лет была обладательницей «Голубой ленты Атлантики». 


достигала 232,3 м в длину и 26,8 м в ширину. Не- 
смотря на внушительные размеры, суда были надеж- 
ными — их корпус был разделен на водонепроницае- 
мые отсеки пятнадцатью переборками. Двери в пере- 
борках имели гидравлические приводы. Экипаж на- 
считывал 812 человек. Лайнер перевозил 563 пас- 
сажира в каютах первого класса, 464 — второго и 
1138 — третьего. Но самое главное, на Мавритании 
и Лузитании в отличие от судов других компаний, 
например «Северогерманского Ллойда», были уста- 
новлены паровые трубины мощностью 70 925 Л. с., 
а не паровые поршневые машины. Коэффициент по- 
лезного действия турбин был выше, что позволяло 
развивать скорость до 27,4 узла. В первом же рейсе 
Мавритания, которая шла со средней скоростью 
25,9 узла, пересекла Атлантику за 4 дня 22 часа и 
29 минут и завоевала «Голубую ленту Атлантики». 
Гибель Гитаника. Нездоровый дух конкуренции, 
стремление во что бы то ни стало пересекать Атлан- 
тику все быстрее и быстрее привели, в конце концов, 
к одной из крупнейших катастроф на море. 

Судоходная компания «Уайт Стар Лайн» связывала 
большие надежды со своим новым лайнером Тита- 
ник, водоизмещением 46 329 бр.-рег. т. Судно дли- 
ной 260 м и шириной 28 м имело всего 15 водонепро- 
ницаемых переборок и 8 стальных палуб. Титаник 
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мог взять на борт 3300 человек: на нем было 
735 мест первого класса, 675 — второго, 1030 — 
третьего, 860 человек насчитывала его команда. 

В первом рейсе, которому суждено было стать и по- 
следним, на Титанике было 2206 пассажиров. 14 ап- 
реля 1912 г. лайнер вошел в район айсбергов. Ка- 
питан получил об этом предупреждение по радио, 
однако скорость не уменьшил — находившийся на 
борту генеральный директор компании жаждал но- 
вого рекорда. И вот в 23 часа 40 минут в точке с коор- 
динатами 41° 54’ с. ш. и 50° 24’ з. д., несмотря на 
довольно хорошую видимость и спокойное море, 
Титаник столкнулся с айсбергом. Лайнер получил 
пробоину в борту от форштевня почти до мидель- 
шпангоута, и отсеки его стали быстро заполняться 
водой. В 2 часа 20 минут 15 апреля Титаник затонул. 
Гибели Титаника посвящена обширная литература, 
кинофильмы. Поэтому нет необходимости расска- 
зывать о ней подробно. Скажем только, когда к месту 
гибели подошли суда, откликнувшиеся на сигнал 
бедствия, в волнах уже погибло 1503 человека, 
среди них 103 женщины и 53 ребенка. Лишь 703 
человека сняли с 15 спасательных шлюпок и двух 
плотов. 

Главной причиной столь многочисленных человече- 
ских жертв было отсутствие необходимого количе- 
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Лузитания в. нью-йоркском порту. 
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Титаник перед выходом в море. Гибель этого великолепного лайнера — самая крупная по числу 


человеческих жертв катастрофа на море. 


ства спасательных шлюпок (по английскому мор- 
скому законодательству на судах с водонепрони- 
цаемыми переборками полагалось иметь шлюпки 
лишь для половины пассажиров). 

Как известно, компания «Уайт Стар Лайн» намере- 
валась при помощи Титаника отобрать «Голубую 
ленту» у Мавритании, судна компании Кунарда. 
Титаник рекламировали как самый быстроходный, 
самый большой, самый комфортабельный и самый 
безопасный пассажирский лайнер. Однако до момента 
гибели средняя скорость его равнялась 21 узлу (про- 
тив 25,9 узла у Мавритании). Титаник действи- 
тельно был самым крупным пассажирским судном, 
и, очевидно, самым роскошным, но ни в коем слу- 
чае не был самым безопасным. Судно можно считать 
надежным, если оно остается на плаву в любую по- 
году, даже получив большие повреждения, напри- 
мер при столкновении. Непотопляемость достигается 
за счет системы поперечных водонепроницаемых пе- 
реборок, разделяющих корпус на водонепроницае- 
мые отсеки. Судно должно сохранять плавучесть 
при затоплении одного или даже двух отсеков. На 
Титанике было 15 отсеков, т. е. столько же, 
сколько на Мавритании, имевшей водоизмещение 
меньше на 15 000 бр.-рег. т. Тяжелый урок не 
прошел даром: после гибели Титаника междуна- 


родная конференция выработала строгие нормы 
числа переборок в зависимости от длины и водо- 
измещения судна. 

Наиболее известные лайнеры. Прошли годы после 
окончания первой мировой войны, прежде чем во- 
зобновилось строительство больших и быстроходных 
лайнеров для трансатлантических линий. 

Большой интерес вызвал первый теплоход с двига- 
телями Дизеля. Это было относительно небольшое 
пассажирское судно Грипсхольм компании «Свен- 
ска_Америкэн Лайн». Ранее дизели получили рас- 
пространение на грузовых судах. Грипсхольм во- 
доизмещением 18 000 бр.-рег. т мог развить ско- 
рость 17 узлов. В первый рейс в Нью-Йорк лайнер 
отправился 21 ноября 1925 г. Конечно, Грипсхольм 
не претендовал на «Голубую ленту Атлантики», так 
как не мог развить большой скорости. Пассажиров 
судно привлекало великолепной отделкой в стиле 
замка Грипсхольм. Экипаж его насчитывал 320 че- 
ловек. Первый класс был рассчитан на 129 пасса- 
жиров, второй — на 482 и третий — на 1006. 

В 1954 г., после перестройки, лайнер купил «Северо- 
германский Ллойд». С 8 января 1955 г. под назва- 
нием Берлин он начал рейсы в Нью-Йорк. 

В 1928 г. со стапелей были спущены новые лайнеры 
«Северогерманского Ллойда»: 15 августа в Гамбурге 
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Грипсхольм — пассажирский лайнер, на котором впервые были установлены двигатели Дизеля. 
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Турбоходы Европа и Бремен, принадлежавшие «Северогерманскому Ллойду», совершали рейсы через Атлантику. 
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Нормандия — турбоход французской трансатлантической компании «Трансат». 
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| Европа и 16 августа в Бремене Бремен, водоизмеще- 
нием 952 000 бр.-рег. т каждый. Мощность четырех 
| турбин каждого из них равнялась 125 000 л. с. 

16 июля 1929 г. Бремен вышел в свой первый рейс 
в Нью-Йорк. Пароход шел со средней скоростью 
28 узлов, поэтому ему удалось пересечь Атлантику 
за рекордное время — 4 дня 17 часов и 42 минуты 
и завоевать «Голубую ленту», которую 22 года удер- 
живала Мавритания. 

Особенностью конструкции корпуса Бремена был 
бульбообразный нос, уменьшавший сопротивление 
воды в носовой части. 14 переборок и 11 палуб обеспе- 
чивали непотопляемость лайнера. Его команда насчи- 
тывала 990 человек, в каютах могли разместиться 
2224 пассажира. Бремен был оборудован как перво- 
классный отель, даже в каютах третьего класса име- 
лась горячая и холодная вода. 

Европа, получившая повреждения во время пожара, 
вышла в море только 19 марта 1930 г. и отняла «Го- 
лубую ленту» у Бремена, но уже в 1933 г. уступила 
ее итальянскому лайнеру Рекс. 

Новый этап в борьбе за «Голубую ленту» начался 
с выходом на океанскую трассу самых быстроходных 
и крупных лайнеров в мире — Нормандия и Куин 
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Один из последних па- 
русников — четырехмачто- 
вый барк Прайвелл. 
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Нормандию заложили на французской верфи по за- 
казу национальной компании «Трансат» в январе 
1931 г. и спустили на воду в октябре 1932 г. В мае 
1935 г. исполин, водоизмещением 83 243 бр.-рег. т, 
вышел в первый рейс. Внутренние помещения его 
были роскошно отделаны. Экипаж насчитывал 1345 
человек, из них 972 обслуживающего персонала. 
Здесь было предусмотрено почти все необходимое 
для 1975 пассажиров. Создатели судна особое вни- 
мание уделяли его безопасности. В соответствии 
с заключенным в 1929 г. международным соглаше- 
нием в помещениях лайнера установили 1075 авто- 
матических приборов, сигнализирующих о пожаре. 
Постоянную вахту несла пожарная команда из 
46 человек. 

В 1937 г. Нормандия пересекла Атлантику с запада 
на восток за 3 дня 22 часа и 7 минут, показав сред- 
нюю скорость 31,2 узла. «Голубая лента» теперь при- 
надлежала Франции. 

В борьбу вновь вступает компания «Кунард Лайн». 
Еще в 1930 г. по ее заказу был заложен громадный 
лайнер под номером 534. Но мировой экономиче- 
ский кризис прервал его строительство. Работы во- 
зобновились лишь в 1934 г., после того как произошло 
слияние «Кунард Лайн» и «Уайт Стар Лайн» и ока- 
зана финансовая помощь английским правитель- 
ством. В сентябре 1934 г. лайнер сошел со стапеля. 
Королева Англии присутствовала на церемонии 
спуска на воду и дала судну свое имя Куин Мэри. 
Английская пресса писала, что вернуть «Голубую 
ленту» — вопрос национального престижа. 

27 мая 1936 г. лайнер Куин Мэри, водоизмещением 
82 000 бр.-рег. т, в первый раз вышел в Нью-Йорк. 
Турбины мощностью 162 000 л.с. вращали четыре 
винта. И вот новый рекорд — путь через Атлантику 
с запада на восток пройден за 3 дня 20 часов и 42 ми- 
нуты. 


Германское 
судоходство 


Судоходство в ХХ в. На рубеже ХУПТи ХХ вв. 
германское судоходство находилось на подъеме бла- 
годаря резкому увеличению экспорта зерна, боль- 
шую часть которого отправляли через порты Бал- 
тики. В 1805 г. водоизмещение судов, имеющихся 
в Германии, составляло 350 000 бр.-рег. т, из них 
250 000 были приписаны к портам Балтики и только 
100 000 — Северного моря. Во время оккупации 
Германии войсками Наполеона и континентальной 
блокады было почти полностью парализовано судо- 
ходство страны. После разгрома Наполеона оно бы- 
стро восстанавливается. Из Ростока, главного порта 
по вывозу зерна на Балтике, обладающего самым 
большим торговым флотом, отправляли морем до 
миллиона тонн этого груза. Но постепенно центры 
судоходства перемещаются в Северное море. Круп- 
нейшими портами были Гамбург и Бремен, откуда 
начинались линии, связывающие Германию с Север- 
ной Америкой и южноамериканскими государствами, 
только что завоевавшими назависимость. 

Долгое время, вплоть до середины ХХ в., Германия 
импортировала лишь табак, кофе, сахар, пряности 
и некоторые виды сырья для промышленности, на- 
пример хлопок. Главное место в экспорте, как уже 
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было сказано, занимало зерно, но с каждым годом 
увеличивался вывоз промышленных товаров. С ро- 
стом численности населения с 24,8 млн. человек 
в 1816 г. до 56 млн. в 1900 г. Германия из экспортера 
зерна стала превращаться в его импортера, все более 
увеличивался и ввоз сырья, которого не хватало 
для расширяющегося промышленного производ- 
ства. 

Возросли пассажирские перевозки. С 1820 г. по 
1900 г. из Германии выехали, в основном в Север- 
ную Америку, почти 5 млн. 300 тыс. человек. 
Развитию торгового судоходства Германии способ- 
ствовало возникновение пароходных компаний. 
Время, когда купец одновременно был и совладель- 
цем судна, отошло в прошлое. В период капитали- 
стического развития в судоходстве, как и в промыш- 
ленности, появлялись акционерные компании. 
Расширению судоходства мешала раздробленность 
страны на многочисленные мелкие государства. 
В 1834 г. создается Германский таможенный союз, 
который должен был способствовать созданию вну- 
тригерманского рынка. Однако целый ряд прибреж- 
ных немецких государств не вошли в него. Ольден- 
бург, Ганновер, Шлезвиг-Гольштейн, Мекленбург- 
Шверин, Мекленбург-Штрелиц и города Гамбург и 
Бремен независимо друг от друга заключали дого- 
воры о торговле и мореплавании с иностранными пра- 
вительствами. Больше того, поддержанные Англией, 
они часто проводили политику, направленную про- 
тив интересов остальных германских государств. Так, 
Ганновер и Пруссия препятствовали каботажным 
перевозкам друг друга. 

В 1848—1849 гг. в Германии произошла буржуазно- 
демократическая революция. Однако эта попытка 
создания единого германского государства, а также 
военного и торгового флота под одним флагом по- 
терпела неудачу. 

Быстрыми темпами продолжало развиваться про- 
мышленное производство. За десятилетие с 1851 г. 
по 1860 г. оно возросло на 12%. В 1870 г. Германия 
выходит по уровню промышленного производства 
на третье место в мире, отставая только от 
Англии и США. В 1850 г. торговый флот Германии 
насчитывал 500 000 бр.-рег. т., ав 1870 г. уже 
999 044 бр.-рег. т. 

После франко-прусской войны 1870—1871 гг. соз- 
дается единое германское государство, что способ- 
ствует дальнейшему росту промышленности и уве- 
личению торгового флота. В 1900 г. водоизмещение 
всех судов достигает 2 650 000 бр.-рег. т. Экспорт 
товаров и импорт сырья почти целиком сосредото- 
чивается в портах Северного моря. Еще в 1870 г. 
половина тоннажа торгового флота приходилась на 
порты Балтики, а в 1900 г. там остается лишь 840 
судов, общим водоизмещением 218 750 бр.-рег. т. 
Меняется соотношение между числом парусни- 
ков и пароходов в торговом флоте Германии. 
В 1870 г. водоизмещение парусных судов соста- 
вляло 900000 бр.-рег. т, а пароходов — только 
90 000 бр.-рег. т. В 1900 г. картина совершенно иная: 
на пароходы приходится свыше 2 000 000 бр.-рег. т, 
а на парусники — 600 000 бр.-рег. т. 


Развитие судоходства до 1914 г. Незадолго до на- 
чала первой мировой войны под флагом Германии 
плавало 4000 судов, общим водоизмещением более 
5 млн. бр.-рег. т. В то же время тоннаж мирового 
торгового флота равнялся 47 млн. бр.-рег. т. Таким 
образом, на долю Германии приходилось 10,8%. Са- 


мый большой торговый флот был у Великобрита- 
нии, второе место в мире принадлежало Германии. 
В эти годы усилился германский империализм. 
Темпы развития экономики в стране были выше, 
чем в других странах. Быстрый рост тоннажа тор- 
гового флота был следствием усиления экспансии 
германского империализма на мировом рынке. Внеш- 
няя торговля Германии выросла с 1900 г. по 1913 г. 
с 10,4 млрд. марок до 20,9 млрд. марок. Мировая 
торговля за тот же период возросла с 100 млрд. 
до 160 млрд. марок. Первое место в мировой тор- 
говле занимала Великобритания (24,| млрд. марок), 
второе — Германия и третье — США (17,7 млрд. ма- 
рок). 

В судоходстве по-прежнему чрезвычайно важное 
место принадлежало пассажирским перевозкам че- 
рез Атлантику. Доходы от них постоянно росли: 
в 1896 г. германские компании получили 110 млн. ма- 
рок прибыли, а в 1913 г. уже 472 млн. марок. 

В 1913 г. германские суда перевезли из Европы в Аме- 
рику 1 859 000 человек и в обратном направлении — 
719 000. В 1912 г. «Северогерманский Ллойд» по- 
лучил 77% прибыли от пассажирских перевозок, 
56% — компания НАРАС. 

В погоне за прибылью компании стремились строить 
как можно больше крупных и быстроходных лайне- 
ров. В 1913—1914 гг. число судов, принадлежащих 
НАРАЯ, пополнилось тремя новыми. Это были пер- 
воклассные лайнеры Император (водоизмещением 
52 000 бр.-рег. т), Родина (55 000 бр.-рег. т) и 
Бисмарк (57 000 бр.-рег. т). На них были устано- 
влены турбины мощностью 45 000 л. с., которые вра- 
щали четыре винта. Средняя скорость судов — 
24 узла. Это было меньше, чем у Мавритании, но 
зато суда НАРАЯ отличались надежностью и ком- 
фортом. Число пассажирских мест на них было 
одинаковым: 8950 — первого класса, 550 — второ- 
го и 2400 — третьего. Каждый лайнер стоил 395— 
40 млн. марок. 

Приобретя новые лайнеры, НАРАС потребовала уве- 
личения своей доли прибылей, которые, как уже было 
ранее сказано, распределялись между компаниями 
в соответствии со специальным соглашением. «Севе- 
рогерманский Ллойд» отказался пересмотреть это 
соглашение. Тогда НАРАС расторгла его |! октября 
1913 г. Новое соглашение между гигантскими моно- 
полиями было достигнуто при посредничестве кай- 
зера Вильгельма П (германский империализм не хо- 
тел ослаблять свои силы в междуусобной войне 
монополий). Компромисс был достигнут: распреде- 
лять прибыли стали теперь в зависимости от пакета 
акций, принадлежавших компаниям. Но начавшаяся 
первая мировая война помешала вступить согла- 
шению в силу. 

Еще ранее германские судоходные компании заклю- 
чили соглашение с принадлежащей Моргану ком- 
панией о распределении сфер влияния. При этом 
были предусмотрены даже денежные компенсации 
за понесенные в связи с соглашением потери. 


Что рассказывали немецкие моряки. Внешний блеск 
первоклассных лайнеров, сверхприбыли, которые 
получали их владельцы, — все это достигалось за 
счет тяжелейшей эксплуатации матросов и кочега- 
ров. Брань, побои были обычными на судне. Нередко 
люди не выдерживали и кончали жизнь самоубий- 
ством. Многочисленные примеры подобного обраще- 
ния с членами экипажа находим мы в рассказах 
моряков начала нашего века. 


Прочтем один документ от 16 августа 1912 г., хра- 
нящийся в управлении порта Бремерхафен: «Во 
время рейса парохода Кайзер Вильгельм дер Гроссе 
из Нью-Йорка в Бремерхафен 5 августа 1919 г. 
от теплового удара скончались два кочегара — 
Иоганн Мерц и Иоганн Линд». Далее в нем приво- 
дится рассказ членов команды о том, как с ними об- 
ращались, об условиях работы и медицинском об- 
служивании. Погибщие не были профессиональными 
моряками. Оказывается, по приходе в Нью-Йорк 
лайнер покинули 38 кочегаров. В этом не было ни- 
чего необычного — члены экипажа в поисках лучших 
условий часто покидали свои суда. В порту срочно 
наняли 36 человек, которые согласились работать 
один рейс за право бесплатного проезда в Европу. 
Наняли тех, кто подвернулся под руку. Никого не 
интересовало, могут ли они работать в котельном 
отделении. Если кому-нибудь становилось плохо, 
ему давали пилюли от морской болезни или слаби- 
тельное. После такого «лечения» моряки долж- 
ны были снова заступить на вахту. Кстати, уста- 
новить, обращались ли за помощью Иоганн Мерц 
и Иоганн Линд не удалось, записей судовой врач 
не делал. 

Портовые власти Бремерхафена не пожелали про- 
водить расследование причин смерти кочегаров. 
Ведь если с ними действительно плохо обращались, 
то нужно было возбудить уголовное дело. 

Кайзер Вильгельм дер Гроссе принадлежал «Северо- 
германскому Ллойду», но и на судах других ком- 
паний, в том числе и НАРАС, положение моряков 
было не лучше. 

Управление порта Гамбурга 9 мая 1913 г. сообщало 
городским властям: «Помощник кочегара Джон Рих- 
тер с парохода Босния тяжело заболел на вахте, ко- 
торую он нес с [2 часов ночи до 4 часов утра. Тре- 
тий машинист избил его и заставил больного коче- 
гара продолжать работу. После этого состояние его 
резко ухудшилось. 19 апреля он скончался». Вот 
что выяснилось при расследовании. «Рихтер напол- 
нил углем тележку и попытался сдвинуть ее с места, 
но упал без сил. Затем с трудом приподнялся и при- 
слонился к переборке. В это время третий машинист 
стал бить его по пояснице железной лопатой для 
угля. Больной хотел встать, но снова упал на 
уголь. Тогда машинист начал избивать его деревян- 
ным брусом и делал это до тех пор, пока брус не 
сломался. Рихтер пытался немного прийти в себя 
под струями воздуха у вентиляционной решетки, 
но машинист схватил его за ноги и бросил головой 
вперед вниз по трапу. Кочегары подняли его и по- 
ставили на ноги. Машинист забрал Рихтера в ма- 
шинное отделение. 

Только после того как у Рихтера начались конвуль- 
сии, машинист разрешил положить его под венти- 
ляционный раструб. Уже через двадцать минут Рих- 
тера вновь заставили работать, и машинист снова 
избил его куском каната. 

В конце концов, больного заковали в цепи, которые 
сняли только в полдень, опасаясь, что Рихтер сой- 
дет с ума». 

Совершено преступление, в сущности убийство. Ка- 
залось, портовые власти должны незамедлительно 
принять меры. Однако они не пытались облегчить 
положение моряков, вмешаться в дела судоходных 
компаний. Даже причина смерти Рихтера не была 
установлена должным образом. Правда, третий ма- 
шинист был лишен права занимать эту должность 
впредь. Но такое наказание показалось чиновни- 
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кам кайзеровского государства излишне строгим. 
Управление морского- ведометва, «учитывая тяжелое 
положение, в котором оказываются машинисты, 
имея дело с непослушным и строптивым персоналом 
котельных отделений», изменило меру «наказания» — 
ему было разрешено продолжать работу на благо ком- 
пании в той же должности. Итак, все встало «на свои 
места»: виновным оказался пострадавший! 


Первая мировая война и германский торговый флот. 
В ходе войны на море погибло много судов их тон- 
наж составлял около 13 млн. бр.-рег. т. Но уже 
к 1916 г. эти потери были восполнены. В конце войны 
мировой тоннаж превышал уровень 1914 г. и рав- 
нялся 50,9 млн. бр.-рег. т. 

Германия, потерпевшая поражение в этой войне, 
потеряла большое количество судов, общим водоиз- 
мещением 2,7 млн. бр.-рег. т, почти еще столько же 
было передано победителям по условиям Версаль- 
ского договора. Кроме того, последующие пять лет 
Германия ежегодно строила и передавала в счет 
репараций странам Антанты суда, водоизмещением 
200 000 бр.-рег. т. Державы-победительницы доби- 
лись своей цели: флот соперника был уничтожен, 
а собственный вырос. Уцелевшие лайнеры компаний 
НАРАС и «Северогерманский Ллойд» перешли в соб- 
ственность компаний «Кунард Лайн», «Уайт Стар 
Лайн», «Юнайтед Стейтс Лайн» и других. 

Однако застой в германском судоходстве длился 
недолго. Ведущие компании получили финансовую 
помощь от буржуазного правительства. Правитель- 
ство социал-демократа Эберта свято выполняло при- 
нятый еще кайзеровским рейхстагом в ноябре 1917 г. 
«Закон о восстановлении германского торгового 
флота». Правительство Веймарской республики *° 
выжимало налоги с трудящихся, ограничивало уро- 
вень их заработной платы. 

27 февраля 1921 г. рейхстаг утверждает «Закон 
о компенсации судоходным компаниям», в соответ- 
ствии с которым буржуазное государство предоста- 
вило монополиям кредиты для строительства судов, 
общим водоизмещением 2,5 млн. бр.-рег. т. Только 
одна треть расходов на их постройку приходилась 
на долю судоходных компаний. В результате этих 
мероприятий в 1923 г. водоизмещение германского 
торгового флота достигает 2,6 млн. бр.-рег. т. 


Между войнами. После окончания первой мировой 
войны судоходные компании оказались в затрудни- 
тельном положении. Вследствие циклического кри- 
зиса перепроизводства 1921 г. тысячи судов встали 
на прикол. Англия и другие страны, получившие 
германские суда в счет репараций, стали продавать 
их за бесценок на аукционах. Более 500 000 бр.-рег.т 
были куплены германскими судоходными компа- 
НИЯМИ. 

Началось возрождение судоходных компаний Гер- 
мании, которые в эти годы устанавливают тесные 
взаимовыгодные связи с крупными монополиями 
США, заключают соглашения о совместной экс- 
плуатации судов и обслуживании тех или иных ли- 
ний. Так, НАРАС вступает в соглашение с компа- 
нией Гарримана «Юнайтед Америка Лайн» о пере- 
возках пассажиров на линии Гамбург Нью-Йорк. 
А «Северогерманский Ллойд» заключает соглашение 
о пассажирских перевозках на линии Бремен— 
Нью-Йорк с компанией «Юнайтед Стейтс Мейн 
Стимшип». Подобные соглашения были заключены и 
с английскими судоходными компаниями. 
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Германские судоходные компании начинают прини- 
мать участие в различного рода международных кон- 
ференциях по судоходству. В 1921 г. НАРАС уча- 
ствует в конференции по судоходству в Атлантике, 
а в 1923 г. — в кубино-мексиканской и вест-инд- 
ской зонах. Владельцы германских судоходных ком- 
паний в это время получают колоссальные прибыли. 
Вследствие инфляции они выплачивали заработную 
плату своему персоналу и налоги государству обес- 
цененными марками, а доходы получали в твердой 
валюте. Поэтому расходы на команду судна, водо- 
измещением 9000 бр.-рег. т, в Германии составляли 
128,5 англ. фунта в месяц, ав Англии — 667,15 англ. 
фунта. Анализ документов «Северогерманского 
Ллойда» показывает, что в 1922 г. только два рейса 
через Атлантику покрывали годовые затраты на 
амортизацию судна. 


В 1924 г. конъюнктура в морской торговле улуч- 
шилась. К этому времени германские судоходные 
компании сумели в значительной степени восста- 
новить свои позиции и с новыми силами вступить 
в конкурентную борьбу. Большую помощь судоход- 
ству оказали крупнейшие банки страны. В конце 
20-х годов водоизмещение торгового флота Германии 
уже превышает 4 000 000 бр.-рег. т, НАРАС вновь 
становится самой крупной судоходной компанией 
в мире. Судоходные компании добились даже неко- 
торого преимущества по сравнению с компаниями 
других стран благодаря тому, что половина немв- 
ких судов была спущена на воду в течение послед- 
них пяти лет и оказалась совершеннее в техниче- 
ском отношении (на них были установлены тур- 
бины, дизели, котлы, работающие на жидком топ- 
ливе). 


Однако новый, мировой кризис 1929—1932 гг. нанес 
сильный удар по экономике, в том числе и судоход- 
ству всех капиталистических стран, хотя государ- 
ства принимали меры для защиты интересов своих 
монополий. Так, резко сократились перевозки пас- 
сажиров через Атлантику, особенно после того, 
как США резко уменьшили  эмиграционные 
КВОТЫ. 


Сократилось число грузовых перевозок. Грузооборот 
линейного и трампового судоходства снизился в два 
раза. Старые транспортные суда пошли на слом. 
Только в Германии в эти годы превращены в металло- 
лом суда, водоизмещением 400 000 бр.-рег. т. Даи 
многие новые суда не находили применения. В 1932 г. 
более 20% мирового торгового тоннажа покои- 
лось на корабельных кладбищах (в Германии — 
1,2 млн. бр.-рег. т). 

Обострилась конкуренция. Многие мелкие судоход- 
ные компании в Германии обанкротились. Но когда 
угроза нависла над монополиями-гигантами, прави- 
тельство Веймарской республики, как в свое время 
правительство кайзеровского рейха, немедленно при- 
шло на помощь. В 1931 г. крах угрожал только что 
возникшей монополии «НАРАСЯ —Ллойд-Унион», но 
положение было спасено — правительство предо- 
ставило субсидию на сумму 70 млн. марок. «Северо- 
германскому Ллойду», владеющему самыми совер- 
шенными пассажирскими судами Бремен и Европа, 
также удалось выстоять. 


За мировым кризисом 1929—1932 гг. не последовало, 
как бывало ранее, быстрого подъема. Кризис пере- 
шел в депрессию, продолжавшуюся до 1937 г. 


Тем временем к власти в Германии приходят фа- 
шисты. 


И снова война, и снова крах. Германский фашизм 
проводил политику, целиком и полностью направлен- 
ную на подготовку к новой империалистической 
войне. В результате автаркии, т. е. сокращения им- 
порта сырья и товаров как одной из мер по подго- 
товке к войне, постоянно уменьшалась потребность 
в судах торгового флота. Этому способствовал и 
низкий курс марки по отношению к английскому 
фунту стерлингов и доллару. Все больше судов ста- 
вили на прикол или продавали на слом. В резуль- 
тате в 1937 г. водоизмещение торгового флота Гер- 
мании равнялось 3,7 млн. бр.-рег. т. 

Уменьшение численности торгового флота обеспо- 
коило фашистских заправил. В соответствии с воен- 
ными планами гитлеровское правительство при- 
няло определенные меры. Указом правительства от 
25 сентября 1935 г. была создана государственная 
организация, объединившая все судоходные компа- 
нии в специализированные группы. На строитель- 
ство судов торгового флота государство выделило 
значительные средства. Так началась подготовка тор- 
гового флота к войне. 

Командование гитлеровского военно-морского флота 
установило контроль за строительством торговых 
судов. В проектах предусматривалось использование 
каждого судна в военное время как вспомогательного 
крейсера или войскового транспорта, судна снабже- 
ния или госпитального и т. д. Военно-морской флот 
требовал в первую очередь строительства теплохо- 
дов, имеющих большой радиус действия. Например, 
«Северогерманский Ллойд» в предвоенные годы по- 
строил 22 судна, в том числе 19 теплоходов. И все же 
к моменту начала второй мировой войны, развязан- 
ной германским империализмом, морской флот был 
хуже подготовлен к войне, чем другие виды транс- 
порта. 

На случай войны все германские торговые суда 
имели особые инструкции. В соответствии с ними 
суда с началом военных действий должны были не- 
медленно возвратиться в германские порты, преодо- 
левая морскую блокаду военно-морских флотов 
Англии и Франции или, в крайнем случае, следо- 
вать в порты нейтральных стран. Инструкции также 
предписывали затопить судно при угрозе его за- 
хвата противником. Большому числу германских 
торговых судов удалось вернуться в свои порты. 
Германские торговые суда и суда других стран, за- 
хваченные в годы войны в портах Германии, ис- 
пользовались в Северном, Балтийском и Норвеж- 
ском морях для доставки стратегического сырья, 
в первую очередь шведской железной руды, древе- 
сины из Скандинавских стран. 

Работа морских портов также была перестроена в ин- 
тересах войны. Океанское торговое судоходство пре- 
кратилось из-за блокады, установленной военно- 
морским флотом Англии, немецкие суда не могли 
выйти в Атлантику. С начала войны торговые суда 
плавали в Северном и Балтийском морях в конвоях, 
боясь нападения подводных лодок и авиации, а также 
минных заграждений. 

Решить многочисленные военные задачи с помощью 
имеющихся судов фашистская Германия не могла. 
Удлинилось время обращения кораблей из-за си- 
стемы конвоирования, увеличения срока погру- 
зочно-разгрузочных работ, недостатка рабочей силы, 
постоянных воздушных атак. Правда, к концу войны 
фашистское военное хозяйство еще располагало су- 
дами, общим водоизмещением 1,4 млн. бр.-рег. т, 
но значительная часть их была повреждена. 


Германский 
империализм 
стремится к созданию 
морской силы 


«Морская Лига». До конца ХПХ в. кайзеровская 
Германия не имела сколько-нибудь значительного 
морского флота. В период буржуазно-демократиче- 
ской революции 1848 г. началось строительство 
военно-морского флота, но оно было приостановлено, 
так как попытка образования единого государства 
потерпела поражение. 

Растущий германский империализм стремился вы- 
рваться на мировые рынки, к захвату колоний. 
В этих целях в 1898 г. создается «Морская Лига». 
В ряды ее вовлекается мелкая буржуазия и часть 
рабочего класса. К началу первой мировой войны 
«Морская Лига» превратилась в массовую органи- 
зацию, получившую изрядную поддержку от капи- 
талистических монополий. В год основания в нее 
вошло 14 000 членов, в 1905 г. Лига насчитывала 
650 000, а накануне первой мировой войны — 
790 054 коллективных члена и 333 754 персональных, 
объединенных в 3845 местных организаций. Почет- 
ным председателем союза был избран брат кайзера, 
принц Генрих Прусский, принимавший непосред- 
ственное участие в пропаганде создания мощного 
военно-морского флота. 

Германия пыталась исторически обосновать свои пре- 
тензии на морское господство. Северогерманские 
племена и фризы выдавались за создателей морской 
державы. Крестовые походы от берегов Северного 
моря рассматривались как проявление морской силы 
Германии. Особенно часто упоминалась Ганза, хотя 
Ганзейский союз, как известно, был торговым сою- 
зом и не имел военно-морского флота. Все это сопро- 
вождалось социальной демагогией. Об этом свиде- 
тельствует речь известного буржуазного политиче- 
ского деятеля Густава Штреземана на съезде «Мор- 
ской Лиги» в Кельне 12 мая 1907 г.: «В социал-де- 
мократических кругах жалеют деньги на армию и 
флот. Считают, что на них уходят миллиарды, ко- 
торые могли бы пойти на развитие культуры, помощь 
бедным. Прежде всего следует сказать, что мы имеем 
развитую промышленность, и эти деньги в большин- 
стве случаев возвращаются в карманы немецкого 
народа. Корабли, которые мы строим, конструи- 
руют немецкие инженеры, их создают немецкие ра- 
бочие. Казармы строят немецкие строители, обмун- 
дирование шьют немецкие женщины. Так разве 
можно сказать, что наш народ становится беднее на 
миллиарды? Ассигнования на военные нужды воз- 
вращаются народу. 

Но если мы тратим деньги даже безвозвратно, то, 
благодаря нашей сильной армии, нашему вооруже- 
нию, вот уже 35 лет немецкий народ живет в мире и 
может работать на себя и благо своей семьи. 

И вот, из любви к миру и из самых добрых побужде- 
ний, мы говорим: стране необходим сильный военно- 
морской флот. Мы говорим «сильный», потому что 
опыт истории учит — один народ приходит на смену 
другому. В конечном счете, «бог на стороне сильных 
батальонов». 

Кайзер Вильгельм П высказался еще более откро- 
венно: «Трезубец в нашем кулаке». 

Так была начата гонка вооружений. Война с Англией 
становилась все более неизбежной. 
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Создание морской мощи. Германский империализм 
стремился к переделу мира. Добиться этой цели 
можно было только силой, только выиграв войну 
у самой крупной колониальной державы — Вели- 
кобритании. И Германия начинает лихорадочно го- 
товиться к войне. 

Спешное строительство военно-морского флота на- 
чинается в 1898 г., в год образования «Морской Лиги». 
Автором программы создания морского флота был 
статс-секретарь гросс-адмирал Тирпитц, который ру- 
ководствовался принципом: флот должен быть на- 
столько сильным, чтобы он мог, если и не угрожать 
сильнейшему в мире, то хотя бы противостоять ему. 
Момент для гонки вооружений в Германии был бла- 
гоприятным, ибо все государства приступили к стро- 
ительству нового линейного флота, учтя опыт русско- 
японской войны. Германия решила на каждый за- 
ложенный в Англии линкор строить такой же ко- 
рабль, т. е. действовать по принципу «киль на киль». 
Английское адмиралтейство ответило на это заклад- 
кой вдвое большего числа кораблей на каждый гер- 
манский. Это привело к созданию мощных военных 
флотов в обеих странах. Германский флот уступал 
по численности английскому, но все же вышел на 
второе место в мире. 

Во второй половине ХХ в. военные корабли были, 
также как и торговые суда, паровыми винтовыми 
с железным корпусом. В конце столетия на больших 
кораблях стали защищать броней орудийные башни, 
борта и палубы. 

Приступив к строительству «Флота открытого моря», 
Германия стремилась превзойти английский флот и 
по качеству кораблей и по их вооружению. Артил- 
лерия линкора Кайзер, водоизмещением 24 700 т, 
состояла из десяти 305-миллиметровых орудий в пяти 
башнях, четырнадцати 150-миллиметровых орудий 
и двенадцати 88-миллиметровых. Орудия главного 
калибра могли вести огонь на дистанцию 20,4 км. 
На линкоре было также установлено пять торпед- 
ных аппаратов. Налубы и борта имели броню тол- 
щиной от 100 до 350 мм. Корабль развивал скорость 
до 23,4 узла. 

Мощь флотов перед первой мировой войной опреде- 
лялась числом линкоров — линейных кораблей, как 


их называли по аналогии с кораблями эпохи парус- 
ного флота, боевым порядком которых была линия 
(т.е. кильватерная колонна). К началу первой ми- 
ровой войны Германия имела 44 линейных корабля, 
но из них только 14 дредноутов, а Англия — 61 ли- 
нейный корабль, из них 22 дредноута. 

Линейные крейсеры лишь немного уступали в мощи 
линкорам. Зато они отличались быстроходностью, 
поэтому предназначались для авангарда походных 
или боевых порядков. Германский флот обладал 
первоклассными линейными крейсерами. Напри- 
мер, Дерфлингер, водоизмещением 26 600 т, при 
ширине 29 м и длине 210 м развивал скорость 26 уз- 
лов. Восемь 305-миллиметровых орудий размеща- 
лись в четырех башнях. Кроме того, на крейсере было 
двенадцать 150-миллиметровых, двенадцать 88-мил- 
лиметровых орудий и четыре торпедных аппарата. 
Броня имела толщину от 80 до 300 мм. 

В состав военно-морского флота входили также крей- 
серы, миноносцы и подводные лодки. По числу ко- 
раблей этих классов германский флот значительно 
уступал британскому. 

В годы первой мировой войны впервые нашли широ- 
кое применение новые боевые средства: подводные 
лодки, дирижабли и самолеты. Кроме того, множе- 
ство торговых и рыболовных судов были мобилизо- 
ваны и включены в состав военных флотов и исполь- 
зовались в первую очередь для борьбы с подводными 
лодками и для траления мин. 

Бой в Скагерраке. 31 В ходе первой мировой войны 
выяснилось, что грандиозная программа строитель- 
ства «Флота открытого моря», колоссальные финан- 
совые затраты ничего не дали — германский флот, 
более слабый, чем английский, должен был выжидать 
удобного момента в Гельголандской бухте. По за- 
мыслу Тирпитца в бой с британским «Гранд Флитом» 
можно было вступать лишь поблизости от о. Гель- 
голанд, не далее чем в 100 милях от него. 
Британский флот, установив морскую блокаду Гер- 
мании в Ла-Манше и на рубеже Шотландия—Южная 
Норвегия, успешно решал свои задачи и не стре- 
мился к сражению. Заставить англичан снять бло- 
каду можно было, только разгромив их флот в ре- 
шительном бою. В случае успеха германскому флоту 





„Линейный корабль Кайзер входил в состав германского флота в первую мировую войну. 
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Линейный крейсер Дерфлингер. Построен в 1914г. Артиллерия на нем была несколько слабее, чем на линкоре, но зато 
корабль обладал большей скоростью. 





Крейсер Карлсруэ. Этот класс кораблей предназначался в первую очередь для ведения разведки. 
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Быстроходные миноносцы. Они атаковывали врага торпедами. 
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Британский линейный корабль типа Куин Элизабет. 


предстояло решить еще одну сложную задачу — 
обеспечить безопасный выход своему торговому 
флоту в Атлантику. 
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Почти два года главные силы германского флота 
стояли на своей главной базе в Гельголандской бухте, 
ожидая благоприятного момента. Наконец, по воле 
случая, флоты вступили в бой. Сражение произошло 
31 мая 1916 г. у пролива Скагеррак и не принесло 
решающего успеха ни одной из сторон, хотя и в Ан- 
глии и в Германии было объявлено о победе. 

Это было так. Оба флота вышли в море практиче- 
ски одновременно: германский — утром 31! мая, 
британский — вечером 30 мая. Для обоих флотов 
встреча у берегов п-ова Ютландия оказалась неожи- 
данной. 

Британский «Гранд Флит» состоял из 28 линкоров 
(только дредноутов), 9 линейных крейсеров, 35 крей- 
серов и 78 эсминцев. Их экипажи насчитывали 


60 000 человек. 


Германский «Флот открытого моря» мог противопо- 
ставить 22 линкора (16 дредноутов), 5 линейных крей- 
серов, 11 крейсеров, 61 эсминец. Общая численность 
экипажей — 45 000 человек. 

«Гранд Флит» имел преимущество перед своим про- 
тивником в огневой мощи артиллерии. 

Сражение началось боем линейных крейсеров. Аван- 
гард «Гранд Флита» состоял из четырех наиболее 
быстроходных линкоров и шести линейных крей- 
серов. Во главе этого соединения находился дозор 
из легких крейсеров. В 15 часов 30 минут 31 мая 
англичане обнаружили соединение из пяти линей- 
ных крейсеров противника. Решив воспользоваться 
своим преимуществом, англичане пошли на сбли- 
жение. 


Движение эскадр британского и германского флотов в битве при 
Скагерраке (схема). 


Командир соединения германских линейных крей- 
серов решил отойти, чтобы навести авангард «Гранд 
Флита» на свои главные силы. Бой начался в 15 ча- 
сов 48 минут. В течение немногим более получаса 
получили тяжелые повреждения и затонули два ан- 
глийских линейных крейсера. Вскоре подошли 
главные силы обеих сторон и после ряда коротких 
столкновений в 19 часов началось сражение, в ко- 
тором приняли участие линкоры. 

Неожиданно для командующего «Флотом открытого 
моря» его авангард вошел в центр боевого порядка 
«Гранд Флита». Англичане ввели в действие все свои 
линейные корабли, которые открыли ураганный 
ОГОНЬ. 

Германские головные линкоры и линейные крей- 
серы, получив серьезные повреждения, развернулись 
«все вдруг» на 180°. Под прикрытием эсминцев и 
дымовых завес «Флот открытого моря» оторвался 
от англичан. В 20 часов 23 минуты германские ко- 
рабли вновь подверглись артиллерийскому об- 
стрелу — на этот раз огонь вели линейные крей- 
серы «Гранд Флита». Через четыре минуты немец- 
кий флот, совершив маневр (повернув вначале на 90° 
вправо, потом на 90° влево), ушел от противника. 
Наступила ночь. Под прикрытием темноты «Флот 
открытого моря» начал прорыв в свою базу к Гель- 
голанду. Противники несколько раз вступали в бое- 
вое соприкосновение, эсминцы совершали торпед- 
ные атаки, но все же утром 1 июня 1916 г. «Флоту 
открытого моря» удалось достичь базы. 

Каждая из сторон приписывала победу себе. Но ясно 
было одно: генеральное сражение, которого в Герма- 
нии ждали так долго, не повлияло на ход войны. 
Великобритания сохранила господство на море. 


Германия делает ставку на подводные лодки. Битва 
у Скагеррака не привела к снятию морской бло- 
кады Германии — английский флот по-прежнему 
перекрывал выходы в Атлантику и Норвежское море. 
В то же время из США в Англию все нарастал поток 
судов, перевозивших стратегическое сырье и во- 
оружение. Тогда Германия сделала ставку на новое 
средство ведения войны на море — подводные лодки. 
Попытки построить подводные суда предпринимались 
еще в древности. Рассказывают, что Александр Ма- 
кедонский опускался на морское дно в водолазном 
колоколе. В годы войны за независимость США некто 
Бушнелл построил подводную лодку Черепаха (так 
она называлась), вооруженную миной. Это было вы- 
дающимся достижением для того времени. Изо- 
бретателем еще одной подводной лодки, предназна- 
ченной для военных действий, стал баварец Баузр. 
Его подводная лодка Морской ныряльщик погибла 
в 1851 г. в районе Киля во время выхода в море. 
Позже Бауэр построил в России вторую подводную 
лодку Морской дьявол и успешно погружался на 
ней около Кронштадта. 

Известны и другие попытки создания подводных ло- 
док, Но все они, как правило, оканчивались неуда- 
чей. Лишь в начале ХХ в. благодаря развитию науки 
и техники стало возможным появление подводных 
кораблей, предназначавшихся для военных целей. 
В это время уже строят двухкорпусные подводные 
лодки. В прочном (внутреннем) корпусе размещают 
двигатели, вооружение, устройства для управления 
погружения и всплытия, а также все необходимое 
для обеспечения обитаемости в подводном положе- 
нии. Между легким (внешним) корпусом и прочным 
(внутренним) корпусом находятся балластные ци- 


стерны, благодаря которым подводная лодка мо- 
жет погружаться и всплывать. Легкий корпус под- 
водной лодки имел обтекаемую форму. 

Вначале для движения подводных лодок в надвод- 
ном положении применялся керосиновый мотор. 
Потом на смену ему пришел дизель. Для плавания 
в подводном положении с конца ХХ в. стали уста- 
навливать на подводной лодке электромоторы, рабо- 
тающие от аккумуляторных батарей. В начале пер- 
вой мировой войны подводные лодки могли погру- 
жаться на глубину 50— 100 м. Позднее, в период вто- 
рой мировой войны, они уже погружались на глу- 
бину 300 м. Водоизмещение лодок колебалось от 
100 до 2000 т. 

Расскажем вкратце о действиях подводных лодок 
в годы первой мировой войны. В первые месяцы 
войны германской подводной лодке удалось потопить 
три британских броненосных крейсера. Но главным 
образом германские подводные лодки действовали 
против торговых судов. Германия объявила воды, 
омывающие Британские острова, военной зоной, 
в которой любые суда противника будут уничто- 
жаться. Это была попытка установить подводную 
блокаду Англии. 7 мая 1915 г. германская подводная 
лодка потопила без предупреждения в военной зоне 
английский пассажирский лайнер Лузитания. По- 
гибло 1198 человек, в том числе граждане США, 
в то время еще сохранявших нейтралитет. Не желая 
обострять отношений с США, германское правитель- 
ство обязало командование военно-морского флота 
вести подводную войну с соблюдением норм призо- 
вого права, т. е. не топить суда без предупреждения 
и давать возможность пассажирам и экипажам по- 
кинуть их. 

Неудачи на сухопутных фронтах заставляли гер- 
манское командование искать новые средства и спо- 
собы для войны с Англией. В начале 1917 г. морской 
генеральный штаб подсчитал, что в случае ведения 
неограниченной подводной войны Англия в течение 
полугода будет вынуждена капитулировать. Предло- 
жение командования получило одобрение рейхстага. 
Началась неограниченная подводная война. 

В первые месяцы ее германские подводные лодки 
топили много судов, в среднем по 600 тыс. т в месяц. 
Но Англия не капитулировала. Английский флот 
создал эффективную противолодочную оборону. 

В войну против Германии вступили США. 

Нет, дело было не в том, что «немецкий народ не 
осознал значения моря», как жаловался Тирпитц. 
Немецкий народ не хотел больше воевать. 3 ноября 
1918 г. рабочий класс Германии выступил против 
империалистической войны. Так началась Ноябрь- 
ская революция 1918 г. 

И во второй мировой войне германский фашизм на- 
деялся одержать победу над Великобританией с по- 
мощью подводных Лодок. Фашистская пропаганда 
кричала о скорой капитуляции Англии, многие в Гер- 
мании верили этому, но на самом деле положение 
было иным. 

В первую мировую войну германские подводные 
лодки потопили суда, общим водоизмещением 
11,14 млн. бр.-рег. т, потеряв 178 подводных лодок. 
За годы второй мировой войны союзники потеряли 
14,56 млн. бр.-рег. т, уничтожив 817 гитлеровских 
подводных лодок (69% от их общего числа). И если 
Германия так и не смогла восполнить потери своего 
подводного флота, то союзники взамен потопленных 
14,56 млн. бр.-рег. т ввели в строй суда, общим водо- 
измещением 39,9 млн. бр.-рег. т. Таким образом, 
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попытка Гитлера выиграть войну на море при по- 
мощи подводных лодок окончилась крахом. 
Катастрофический конец. В 1945 г. военный и тор- 
говый флоты фашистской Германии были почти пол- 
ностью уничтожены. Однако все еще продолжались 
перевозки морем сырья и войск, активные действия 
ПОДВОДНЫХ ЛОДОК. 

В момент капитуляции большая часть надводных 
военных кораблей и торговых судов была повреждена. 
Полузатопленные, обгоревшие корабли стояли в раз- 
рушенных портах или просто приткнувшись к берету, 
экипажи их были направлены на сухопутный фронт. 
Военно-морские базы были уничтожены бомбарди- 
ровками или взорваны по приказу гитлеровских 
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Первые подводные лодки: а — 1775 г.; 6 — 1800 г.; в — 1850 г.; 
г — 1900 г. 


властей, фарватеры заминированы. В соответст- 
вии с решением, принятым на Потсдамской кон- 
ференции, торговый флот фашистской Германии, 
где бы ни находились его суда, был разделен 
на равные части между СССР, Великобританией и 
США. Всего великие державы получили 446 судов, 
общим водоизмещением 1,3 млн. бр.-рег. т, часть 
судов была передана еще десяти странам, постра- 
давшим от гитлеровской агрессии. Только 140 судов, 
средний возраст которых равнялся 44 годам, общим 
водоизмещением 95 000 бр.-рег. т, и 300 небольших 
парусно-моторных судов остались в Германии. На 
этих судах разрешалось совершать лишь прибрежные 
перевозки. 





Подводные лодки во время второй мировой войны. 
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гллвд УЦ 


МОРЕПЛАВАНИЕ 
СЕГОДНЯ 





Морское судоходство 


Мировая торговля и мировое судоходство. Сегодня 
70—80% торговых перевозок в мире осуществляется 
по морю, поэтому так велика роль судоходства. 
В конце прошлого столетия центром мирового про- 
мышленного производства была Западная Европа, 
ныне такие центры есть на всех континентах. Это 
социалистические государства во главе с СССР, 
США, Япония, капиталистические страны Западной 
Европы, страны Латинской Америки, недавно за- 
воевавшие независимость государства Африки и 
Азии. 

С начала ХХ в. мировой торговый оборот в стоимост- 
ном выражении вырос почти в десять раз. Соответ- 
ственно увеличился и грузооборот морского транс- 
порта: накануне второй мировой войны он равнялся 
500 млн. т, в 1960 г. — 1 млрд. т, ав 1969 г. — 
2 млрд. т. Увеличилась и средняя дальность мор- 
ских перевозок. Их объем, выраженный в тонно- 
километрах, очень внушителен. 

В основном на судах перевозят массовые грузы. Доля 
их в грузообороте все время растет. Так, из 300 млн.т 
грузов, перевезенных в 1913 г., две трети составили 
уголь, зерно, руда, древесина и нефть, ‘в наши дни 
они уже образовали три четверти грузооборота, при- 
чем доля нефти все увеличивается: в 1929 г. на нефть 
приходилось 14% всех грузоперевозок, а в 1960 г. 
более 50%. 

Одна из главных линий морских перевозок проходит 
через Северную Атлантику и связывает Европу и 
Северную Америку. Ежедневно более тысячи судов 
находится на ней. Другая важная трасса соединяет 
Европу с Южной Америкой. По ней перевозят 
большую часть необходимого для Западной Европы 
продовольствия. Эту линию пересекает не менее 
оживленная трасса, ведущая от Гибралтарского 
пролива в Северную Америку, по которой в США 
поступает различное сырье из Африки и нефть со 
Среднего Востока. 

Кроме упомянутых трансатлантических маршрутов, 
существуют прибрежные линии из Южной Америки 
в страны Карибского моря и далее вдоль восточного 
побережья Северной Америки в порты США и Ка- 
нады. Велико также значение маршрутов, по ко- 
торым осуществляется сообщение между Западной 
Африкой и странами Средиземноморья, Ближнего, 
Среднего и Дальнего Востока и Европой. Эти марш- 
руты проходят либо через Суэцкий канал, либо во- 
круг Африки. После израильской агрессии резко 
выросли грузопотоки вокруг мыса Доброй Надежды 
и из Тихого океана через Панамский канал. 
Большое значение имеет Северный морской путь, 
после того как СССР открыл его для судов всех стран. 
Благодаря этому, путь от берегов Северного моря 
в Японию, который совершают в июле — ноябре, со- 
кратился вдвое. Это приносит выигрыш во времени 
от десяти до двенадцати суток, несмотря на то что 
суда движутся во льдах медленнее. 

Теперь расскажем о двух основных компонентах 
морского транспорта — торговом флоте и портах. 
По своему характеру судоходство интернационально. 
Страна, которая решила бы ограничиться перевоз- 
ками товаров только собственного производства на 
своих судах, неизбежно понесла бы убытки. Поэтому 
все государства используют для перевозок не только 
свои суда, но и суда, плавающие под чужими фла- 
гами. Таким образом, можно сказать: существует 
мировой торговый флот, водоизмещение которого за- 
висит от потребностей мирового рынка. Об основных 
положениях международного сотрудничества в по- 
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Грузовая марка — специальный знак, который наносят на борт 
судна, чтобы показать минимально необходимую высоту над- 
водного борта. Обозначения отметок, показывающих допустимую 
величину осадки, различны: для лета — Л, для зимы — 3, для 
зимы в Северной Атлантике — ЗСА, в тропических водах — Т, 
в пресной воде в устьях рек — П (судно должно иметь меньшую 
осадку). Меньше всего загружают судно при плавании по рекам 
в тропиках — ТП. РС — сокращенное название Регистра. 


следние годы ведутся все более оживленные дискус- 
сии, в которых находят отражение точки зрения ка- 
питалистических, социалистических и развиваю- 
щихся стран. 

Так называемые традиционные страны судоходства — 
к ним относятся почти все без исключения страны 
Западной Европы и Япония, а также, с некоторыми 
оговорками, США — пытаются всеми силами со- 
хранить господствующие позиции на море. Провоз- 
глашая принцип свободного моря, который истолко- 
вывают как свободу выбора судов для перевозки гру- 
зов, они на деле проводят политику дискриминации 
торгового флота социалистических и развиваю- 
щихся стран, стараясь сохранить перевес в тоннаже 
(им принадлежит более 80% всех судов). Однако и 
среди капиталистических стран имеются свои про- 
тиворечия. Так, западноевропейские партнеры упре- 
кают США в протекционизме: по американскому за- 
конодательству не менее половины грузов должны 
перевозиться на собственных судах. 
Социалистические государства выступают за равно- 
правное участие национальных флотов во внешней 
торговле. При этом социалистические страны охотно 
сотрудничают с капиталистическими на основе обоюд- 
ной выгоды: участвуют в морских конференциях, 
совместном обслуживании линий ит. д. 
Большинство развивающихся стран начинает по- 
степенно создавать собственный торговый флот, ко- 
торый позволит им проводить самостоятельную по- 
литику в вопросах судоходства и будет способство- 
вать их политической и экономической независи- 
мости. В этом трудном деле они находят поддержку 
социалистических государств. 

Мировой торговый флот. С конца ХПХ в. до начала 
первой мировой войны грузооборот морских пере- 
возок и тоннаж торгового флота увеличивались 
почти равномерно. В среднем годовой прирост со- 
ставлял от 3,3 до 3,5%. После второй мировой войны 
водоизмещение мирового торгового флота ежегодно 
растет вначале на 4%, потом — на 6, ав 60-е годы 
в связи с быстрым ростом товарооборота — на 8%. 
Надо отметить, что в основном увеличение тоннажа 
шло за счет танкерного флота. В 1950 г. грузооборот 
перевозок сухих грузов к танкерному относился 
как 82 : 18, ав 1970 г. уже соответственно как 63 : 37. 
Среди сухогрузных судов ведущее место принадле- 
жит балккэриерам — крупнотоннажным судам для 
перевозки массовых грузов. В последние годы 45% 
пополнения тоннажа мирового торгового флота при- 
ходится на танкеры, 45% — на балккэриеры и 
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только 10% на суда другого назначения. В 1968 г. 
тоннаж мирового торгового флота превысил рубеж 
200 млн. бр.-рег. т, т. е. вырос с конца прошлого 
века в десять раз. По сведениям Регистра судоход- 
ства Ллойда, в 1970 г. насчитывалось 52 444 торго- 
вых судна, водоизмещением более 100 бр.-рег. т, 
общий тоннаж которых равнялся 227,5 млн. бр.-рег. т. 
Срок эксплуатации судна, который зависит от его 
технического состояния, в среднем равен 20—25 го- 
дам, многие суда плавают и по 40—50 лет. Суда мо- 
рально устаревают, поэтому наиболее целесообразно 
использовать, например, сухогрузное судно в тече- 
ние 15 лет, а танкер — в течение 12. В мире за год 
списывается в среднем до 2% всех судов. Кроме 
того, около 0,5% составляют потери по другим при- 
чинам. 

Ежегодно Регистр судоходства Ллойда публикует 
сведения о состоянии торгового флота в различных 
странах. На | июля 1970 г. этот «табель о рангах» 
выглядел так: 


Страна Водоизме- Страна Водоизме- 

щение щение 

(млн. бр.- (млн. бр.- 

рег. т) рег т) 
Либерия ..... 33,297 Испания ..... 3,441 
Япония. .... . 97,004 Дания ...... 3,314 
Великобритания 25,825 Индия ...... 9,402 
Норвегия .... 19,347 Канада ..... 2,400 
США ...... 18,463 Бразилия .... 2,400 
СССР. ...... 14,832 Полына ..... 1,580 
Греция..... . 10,952 Югославия ... . 1,516 
ФРГ ....... 7,881 Аргентина ... 1966 
Италия ..... 7,448 Шри Ланка (Цей- 
Франция ..... 6,458 лон)...... 1,138 
Панама ..... 05,646 Австралия .... 1,074 
Нидерланды .. 5,907 Бельгия ..... 1062 
Швеция ..... 4,921 


«Традиционные» флаги. Значительная часть тон- 
нажа мирового торгового флота приходится на так 
называемые традиционные флаги, т. е. государства, 
развитие морского транспорта в которых началось 
еще на рубеже перехода от парусников к пароходам. 
Торговый флот этих стран рос параллельно с раз- 
витием капиталистического способа производства. 
Ныне он не только удовлетворяет их собственные 
нужды, но и занимает главенствующие позиции в ми- 
ре. К государствам «традиционных» флагов обычно 
относят Великобританию, Норвегию, Грецию, Ита- 
лию, ФРГ, Францию, Нидерланды, Швецию и Да- 
нию. К этой группе примыкает также Япония и тор- 
говый флот, плавающий под флагом Либерии. Осо- 
бое положение в судоходстве занимают США. 

В течение трех столетий в морской торговле господ- 
ствовал торговый флот Великобритании. Англичане 
ревностно охраняли свои права первой морской дер- 
жавы мира, опираясь на сильнейший военно-морской 
флот и базы, разбросанные на всех океанах. В конце 
ХХ в. тоннаж торгового флота Великобритании 
(10 млн. бр.-рег. т) значительно превосходил тон- 
наж флота ее возможных конкурентов: у США было 
2 млн. бр.-рег. т, у Германии — 1,5, у Франции — 1. 
К началу первой мировой войны Великобритания 
имела торговые суда, водоизмещением около 
20 млн. бр-.рег. т, Германия — 5,5, США — 
5,3 млн. бр.-рег. т. Свыше | млн. бр.-рег. т насчи- 
тывали торговые флоты Норвегии (2,5), Франции 
(2,3), Японии (1,7), Италии (1,6), Нидерландов (1,5), 
Швеции (1,2). Неравномерность развития экономики 
капиталистических стран в период между мировыми 


войнами, экономический кризис 1929—1932 гг. вы- 
звали существенные изменения в положении тех или 
иных стран. В 1939 г. торговый флот Великобрита- 
нии (18 млн. бр.-рег. т) еще занимал первое место, 
но его быстро догонял флот США (11,9 млн. бр.-рег.т). 
Далее шли растущие по числу судов и тоннажу 
торговые флоты Японии (5,6), Норвегии (4,8), Гер- 
мании (4,5), Италии (3,4), Франции и Нидерлан- 
дов (по 3), Греции (1,8), Швеции (1,6), Дании (1,2). 
В годы второй мировой войны суммарные потери 
мирового торгового флота составили около 21,3 млн. 
бр.-рег. т. Но за это же время были построены со- 
юзниками суда, общим водоизмещением 39,9 млн. 
бр.-рег. т, причем из них в США — 39. В основном 
это были сухогрузы типа Либерти и Виктори 
и танкеры типа Т-2. 

В 1950 г. первсе место по тоннажу торгового флота 
занимают США (водоизмещение их флота равнялось 
27,5 млн. бр.-рег. т), однако значительная часть су- 
дов была законсервирована и числилась в страте- 
гическом резерве. В том же году торговый флот Вели- 
кобритании насчитывал 18,2 млн. бр.-рег. т, Нор- 
вегии — 5,5, Франции — 3,2, Нидерландов — 3,1, 
Италии — 2,6, Швеции — 2,0, Греции — 1,4, Да- 
нии — 1,3. Тоннаж торговых судов Испании соста- 
вил [,2 млн. бр.-рег. т. Под флагом Панамы плавали 
торговые суда, водоизмещением 3,4 млн. бр.-рег. т, 
а Японии — 1,9 млн. бр.-рег. т. 

После 1950 г. тоннаж торговых судов стран «тра- 
диционных» флагов быстро увеличивается. По офи- 
циальным данным водоизмещение торгового флота 
США снижается до 20 млн. бр.-рег. т, но на самом 
деле оно растет: суда американских судоходных 
компаний, Тоннаж которых составляет 12—15 млн. 
бр.-рег. т, плавают под чужими флагами, как пра- 
вило под флагом Либерии. В эти же годы тоннаж 
флотов Японии и Великобритании превышает 
20 млн. бр.-рег. т, а Норвегии приближается к этой 
цифре. Греческие судовладельцы также регистри- 
руют часть торговых судов в других странах, на- 
пример в той же Либерии. Фактически водоизмеще- 
ние торгового флота Греции было равно не менее 
15 млн. бр.-рег. т. Продолжает расти торговый 
флот в ФРГ, Италии и Франции, а в остальных 
странах «традиционных» флагов тоннаж судов удваи- 
вается. Естественно, все эти страны рассматривали 
торговые флоты социалистических и развивающихся 
стран как своих соперников и препятствовали их 
становлению. 

Торговый флот социалистических стран. Еще не так 
давно социалистические страны занимали весьма 
скромное место в мировом морском судоходстве. 
В 1950 г. на их долю приходилось только 1,83% тон- 
нажа мирового торгового флота. В этих условиях 
социалистические страны в деле осуществления мор- 





ских внешнеторговых перевозок зависели от конъюнк- 
туры в судоходстве, испытывали воздействие враж- 
дебной внешней политики империалистических го- 
сударств. За перевозки товаров на судах, приналд- 
лежащих компаниям капиталистических государств, 
приходилось расплачиваться валютой. Это приво- 
дило к большим затратам, снижалась экономическая 
эффективность внешней торговли. 

В последние годы в социалистических странах на- 
блюдается увеличение собственных морских перево- 
зок. Большая часть перевозок между странами СЭВ 
вследствие их географического положения осуществ- 
ляется сухопутным путем. Однако на морские пере- 
возки все же приходится 20% грузооборота. В 1970 г. 
более половины морских грузоперевозок стран СЭВ 
осуществлено судами их собственного торгового 
флота. 

Перед социалистическими государствами стоит за- 
дача — создать такой торговый флот и так органи- 
зовать его деятельность, чтобы получать прибыль. 
Это суверенное право социалистических стран. Ко- 
нечно, они ни в коей мере не посягают на права дру- 
гих стран мира в международном судоходстве. 

В 1970 г. водоизмещение мирового торгового флота 
достигло 227,5 млн. бр.-рег. т, из них 9% (21,234 млн. 
бр.-рег. т) приходилось на социалистические страны. 
Из стран социалистического лагеря наибольшим 
флотом обладает СССР (14,8 млн. бр.-рег. т), который 
занимает шестое место в мире. На долю Польши 
приходится 1,58 млн. бр.-рег. т, Югославии — 1,52. 
Торговый флот ГДР вышел на 27-е место в мире 
(водоизмещение судов равно 0,99 млн. бр.-рег. т). 
В середине 1970 г. тоннаж торгового флота КНР 
был равен — 0,9, Болгарии — 0,7, Румынии — 0,3, 
Кубы — 0,3 и Чехословакии — 0,1 млн. бр.-рег. т. 
Торговый флот социалистических стран молод и со- 
временен. Средний возраст его судов — не более 
10 лет, большинство судов — теплоходы. Судоход- 
ные компании стран СЭВ успешно проводят пере- 
возки более чем на 100 линиях, которые связывают 
около 800 портов 90 стран мира. Они поддерживают 
все растущие торговые связи социалистических 
стран с капиталистическими государствами. Кроме 
того, торговый флот социалистических стран транс- 
портирует грузы стран Азии, Африки и Латинской 
Америки на выгодных для них условиях, оказывая 
тем самым помощь в укреплении их экономической 
и политической независимости. Торговый флот в этих 
странах еще только создается и пока не в силах обес- 
печить все перевозки. 

«Дешевые» флаги. Каждого удивит величина тор- 
гового флота Либерии. Как может такая небольшая 
страна занимать по тоннажу судов первое место 
в мире? Дело в том, что еще до первой мировой 
войны судовладельцы капиталистических государств 


Транспортное судно типа Либерти. Этот тип судов был широко распространен в годы второй мировой войны. 
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начинают регистрировать суда в странах, где по суще- 
ствующему законодательству больше налоговые 
льготы, легче установить произвольные тарифы за- 
работной платы экипажу и выгоднее определить 
класс судна. В результате этого после второй миро- 
вой войны под флагом некоторых малых стран пла- 
вали суда, тоннаж которых составлял несколько 
миллионов тонн. Настало время «дешевых» флагов. 
Согласно действующему международному праву, каж- 
дое государство само определяет условия, при вы- 
полнении которых судно поднимает его флаг. Боль- 
шинство стран позволяет нести государственный 
флаг только своим судам. В этом случае в соответ- 
ствии с правилами этой страны определяются класс 
судна, численность экипажа, заработная плата, 
санитарно-бытовые нормы, правила техники без- 
опасности и т. д. 

Но такие страны, как Либерия и Панама, за не- 
большую плату разрешают поднимать свой флаг лю- 
бому иностранному судну. Такой порядок создает 
почти неограниченные возможности для всякого рода 
финансовых махинаций. 

Торговый флот Панамы возник в годы второй миро- 
вой войны, благодаря судоходным компаниям США, 
которые регистрировали свои суда под ее флагом, 
чтобы обойти закон о нейтралитете. Дело в том, что 
принятый в начале второй мировой войны конгрес- 
сом США закон запрещал заходить судам в порты 
Великобритании и других воюющих стран. У Па- 
намы появился флот, водоизмещением 3,5 млн. 
бр.-рег. т, который к концу 60-х годов вырос еще 
на 5 млн. бр.-рег. т. 

Торговый флот Гондураса обязан своим происхожде- 
нием в значительной степени судовладельцам Се- 
верной Америки, в частности компании «Юнайтед 
Фрут Компани», которая почти все свои суда реги- 
стрировала под флагом этой страны. В недалеком 
прошлом подобными странами «дешевого» флага 
были также Ливан и Сингапур. 

Наиболее значительный флот появился таким обра- 
зом у Либерии. В 1948 г. ее флот впервые упоми- 
нается в международных документах. В тот год под 
ее флагом плавали два судна, водоизмещением 
772 бр.-рег. т, принадлежавшие американской ком- 
пании «Фаррелл Лайн», в 1949 г. — 50 000 бр.-рег. т, 
в 1950 г. — уже 245 000 бр.-рег. т. Затем каждый 
год ее тоннаж увеличивается не менее чем на мил- 
лион. В 1960 г. под флагом Либерии зарегистриро- 
ваны суда, водоизмещением 11,3, а в 1967 г. — 
22,6 млн. бр.-рег. т. Так маленькая африканская 
страна выходит на первое место в мире по тоннажу 
торгового флота. 

Однако не следует думать, что под «дешевыми» фла- 
гами плавают устаревшие, годные только на слом 
суда. Например, суда, плавающие под флагом Ли- 
берии, особенно танкеры и балккэриеры, являются 
не только одними из самых больших, но и самых со- 
временных. Значительная часть их принадлежит судо- 
владельцам США. Это позволяет компаниям укло- 
няться от выполнения соглашений с профсоюзами 
об уровне заработной платы и условиях труда чле- 
нов экипажей, завоеванных в упорной борьбе тру- 
дящихся. Предпочитают держать под Ллиберийским 
флагом большую часть своих самых современных 
судов и греческие судовладельцы, несмотря на тре- 
бование правительства зарегистрировать их под на- 
циональным флагом. 

Конец пассажирского сообщения через Атлантику. 
В 1957 г. более 2 млн. пассажиров избрали морской 
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путь для путешествия в Америку, через десять 
лет — только 300 тыс. Ныне лишь 10% пассажиров, 
пересекающих Атлантику, предпочитают судно са- 
молету. И это понятно, так как воздушное сообще- 
ние дешевле и, конечно, гораздо быстрее морского. 
Поэтому все больше комфортабельных лайнеров сни- 
мают с пассажирских линий в Атлантике и превра- 
щают в отели, а иногда отправляют на слом. Правда, 
существует еще одна возможность использовать эти 
дорогие комфортабельные суда. Они могут совершать 
круизы, т. е. плавать по морю в районах с отличным 
климатом, заходить в порты разных стран, что по- 
зволит людям прекрасно провести отпуск, велико- 
лепно отдохнуть. Особой популярностью пользуются 
круизы к островам Карибского моря и западному 
побережью Африки. 


В ГДР круизы на пассажирских судах для трудя- 
щихся организуют профсоюзы и Бюро путешествий. 
Пассажиры могут совершить плавание на лайнере по 
кольцевому маршруту, либо, если это необходимо, 
обратный путь проделать на самолете, предвари- 
тельно забронировав билет. Продолжительность пла- 
вания — от восьми дней до четырех недель. К услу- 
гам пассажиров — прогулочные палубы, комфорта- 
бельные каюты, установки искусственного климата, 
бассейны, великолепные холлы, магазины, прекрас- 
ное обслуживание, детские сады и прочие удобства, 
позволяющие хорошо отдохнуть. 


Широко известные ранее судоходные компании пы- 
тались сохранить трансатлантические пассажирские 
маршруты, но и они перешли на круизы. Так по- 
ступил «Северогерманский Ллойд» со своими лай- 
нерами Бремен и Европа. Отказалась от пассажир- 
ских рейсов и компания «Холланд—Америка Лайн», 
а знаменитая компания Кунарда в последние годы 
стала распродавать свои суда. Например, были про- 
даны Куин Элизабет и Куин Мэри. Правда, у ком- 
пании Кунарда остался новый лайнер, спущенный 
на воду 2 мая 1969 г., Куин Элизабет (1. Но и он 
почти не совершает рейсы по традиционному марш- 
руту «Голубой ленты» через Северную Атлантику, 
а используется для круизов. 


Линейное судоходство. Более века прошло с тех 
пор, как пассажирское судоходство выделилось из 
линейного. Однако до сегодняшнего дня основной 
формой судоходства остается линейное. Густая сеть 
регулярных судоходных линий покрывает в наши 
дни моря и океаны и связывает друг с другом почти 
все порты мира. Суда совершают рейсы между опре- 
деленными портами по твердому расписанию. До- 
стоинствами линейного сообщения является надеж- 
ность и точность, с которой грузы, в основном гене- 
ральные, доставляются в порты назначения. 


Некоторые крупные судоходные компании создают 
собственные линии. Но, как правило, судоходство 
на них осуществляют два-три партнера. Наиболее 
распространенная форма сотрудничества в линей- 
ном судоходстве — морские конференции. Участники 
таких конференций согласуют маршруты, порты 
захода, долю участия компаний, распределение дохо- 
дов и другие вопросы. На важнейших направлениях 
грузопотоков и пассажирских перевозок и возникают 
так называемые конференц-линии. Судовладельцы, 
не участвующие в той или иной конференции, оказы- 
ваются в невыгодном положении. Их суда, плавающие 
на этих линиях, получают грузы в последнюю оче- 
редь, и, как правило, не выдерживают конкуренции 
компаний — участниц конференций. 
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Перевалка контейнеров в порту Ростока. 


Существенные изменения в Линейном судоходстве 
произошли в связи с появлением контейнерных пере- 
возок. Ранее суда с генеральными грузами затрачи- 
вали на стоянку в порту почти столько же времени, 
сколько требовалось на переход морем. Это значи- 
тельно удорожало перевозки. С внедрением контей- 
нерных перевозок время стоянки на погрузке и вы- 
грузке сократилось в несколько раз. 

Контейнеры — стандартные ящики, вместимостью 
10—30 т, — загружают внутри страны на предприя- 
тии—отправителе груза и доставляют в порт для по- 
грузки на судно-контейнеровоз в определенной по- 
следовательности в зависимости от места назначе- 
ния, в том числе и запрограммированной на элек- 
тронно-цифровых вычислительных машинах. ПОо- 
грузка и выгрузка контейнеров производится у спе- 
циальных причалов со скоростью 40—60 контейне- 
ров в час. Поэтому контейнеровоз стоит в порту 
всего лишь несколько часов. 

В результате уменьшились время стоянки судов, 
численность докеров, увеличился грузооборот пор- 
тов. Некоторые специалисты считают, что внедре- 
ние контейнерных перевозок является революцией 
в морском транспорте, равной по своему значению 
появлению парохода. Специалисты подсчитали, что 
в недалеком будущем до 80% генеральных грузов 
будут транспортироваться в контейнерах. 

Доставку генеральных грузов на небольшие рас- 
стояния производят с помощью трейлеровозов, т. е. 
контейнеров на колесах, по так называемой системе 
«роллон-ролл оф систем». В этом случае генераль- 
ный груз загружают в трейлер, который тягач 
буксирует в порт. Через специальные ворота в борту 
или в носу судна трейлер втягивают в трюм. В порту 
назначения трейлер таким же образом выводят на 
берег и затем доставляют к месту назначения. При 
этой системе также резко сокращается время стоянки 
судна в порту. 

Трамповое и специальное судоходство. Трамповое 
судоходство — значит нерегулярное. Торговое суд- 
но — трамп — доставляет груз в порт назначения, 





Перевалка грузов на рейде при помощи судовых стрел и кранов. 


откуда отправляется в другой порт. Путь зависит 
от наличия и назначения нового груза, получен- 
ного в месте выгрузки. Точное расписание в отличие 
от линейного судоходства отсутствует. В трамповом 
судоходстве условия доставки груза и ее оплаты ого- 
вариваются каждый раз особо, в зависимости от 
конъюнктуры. Владелец груза и судовладелец за- 
ключают договор — чартер, по которому судно арен- 
дуется на определенное время или рейс (временный 
или рейсовый чартер). Как правило, на таких судах 
перевозят массовые грузы, т. е. сырье или полу- 
фабрикаты. 

После второй мировой войны широкое распростра- 
нение получило специальное судоходство, т. е. пере- 
возка в основном массовых грузов, таких как нефть, 
руда, зерно, лес. Оно развивалось там, где суще- 
ствовали постоянные потоки массовых грузов. При- 
способление судна для перевозки строго определен- 
ного груза позволили добиться значительного эко- 
номического эффекта. Так появились танкеры, газо- 
возы, лесовозы и т. д. 

Граница между трамповым и специальным судоход- 
ством не так уж строга: сейчас стараются ввести 
своего рода систему и для трампов. В былые годы 
трампы принадлежали небольшим компаниям или 
отдельным судовладельцам. Однако ныне их все 
чаще заменяют крупные компании, так как для по- 
стоянного технического обновления трампов тре- 
буются большие затраты. 

Воздушное сообщение — конкурент судоходства. 
В наши дни более 90% всех пассажиров пересекают 
просторы морей и океанов по воздуху. «Не произой- 
дет ли то же самое и с перевозками грузов?» — бес- 
покоятся судовладельцы. Дело в том, что еще до вто- 
рой мировой войны получила распространение до- 
ставка особо срочных грузов воздушным транспор- 
том. Самолеты стали совершать рейсы на Дальний 
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Порт не может функционировать без буксиров. Они приводят судно в порт и выводят его на рейд. Нередко 
буксиры выполняют и обязанности ледоколов. 





Восток и в Америку. Появились самолеты большой 
грузоподъемности. Ранее тяжелые воздушные ко- 
рабли использовали только в военных целях, теперь 
они стали рентабельны и при перевозке грузов. 
После окончания войны английские и скандинавские 
судоходные компании становятся совладельцами спе- 
циальных грузовых авиакомпаний. Многие судовла- 
дельцы, сделав подсчеты, пришли к выводу, что 
настало время, наряду с хорошо налаженной сетью 
судоходных Линий, создать линейную службу ком- 
бинированных воздушно-морских перевозок. 
Судовладельцев беспокоит, что в результате их не- 
решительности перевозка самых ценных грузов мо- 
жет перейти к самолетным компаниям. Насколько 
это реально, подтверждает такой пример: в 1969 г. 
забастовка докеров, которые требовали улучшения 
своего положения, парализовала нью-йоркский порт 
на восемь недель. В эти дни число грузов, перевози- 
мых по воздуху, выросло на 40%. 


Судно 


Классификация судов. Суда различаются по многим 
признакам. [10 назначению их делят на военные ко- 
рабли, транспортные суда, промысловые, специаль- 
ные и спортивные. 

Военные корабли в свою очередь подразделяют на 
надводные и подводные различных классов. Основ- 
ными классами надводных кораблей являются авиа- 
носцы, ракетоносцы, крейсеры, эсминцы, ракетные 
и торпедные катера, противолодочные и десантные 
корабли. 

Подводные лодки разделяют по роду энергетической 
установки на атомные и дизель-электрические. И те 
и другие могут быть вооружены баллистическими и 
крылатыми ракетами или торпедами. Одна из глав- 
ных задач торпедных подводных лодок — поиск и 
уничтожение подводных ракетоносцев. 
Транспортные суда прежде всего делят на грузовые и 
пассажирские. Пассажирские — это суда, совер- 
шающие регулярные рейсы на пассажирских Ли- 
ниях, а также круизы, суда-базы отдыха. Шо 
международным правилам торговое судно, способное 
перевезти более |2 пассажиров, считается пассажир- 
ским и должно быть обеспечено соответствующими 
спасательными средствами. Практически такие суда 
являются грузопассажирскими. 

Танкеры и сухогрузные суда — вот два основных 
вида грузовых судов. В свою очередь сухогрузные 
суда разделяют в зависимости от типа груза на суда 
для перевозки генеральных и массовых грузов. В за- 
висимости от типа груза различают контейнеровозы 
и суда для перевозки автомашин, рефрижераторы и 
лесовозы, железнодорожные и автомобильные па- 
ромы, танкеры, предназначенные для перевозки жид- 
ких грузов, и балккэриеры — для сухих грузов. 
В последние годы все чаще стали строить нефтена- 
ливные суда, водоизмещением 500 000 т и даже более. 
Кроме того, существуют танкеры для транспорти- 
ровки газа, жидких химических веществ, вина и др. 
Распространены суда, которые могут перевозить как 
жидкие, так и сухие грузы: их называют нефтерудо- 
возами. 

Существует группа промысловых судов, которая 
включает в себя разнообразные рыболовные — от 
небольшого парусно-моторного судна для прибреж- 
ной ловли до крупнотоннажных океанских трауле- 


ров, плавучие рыбоперерабатывающие заводы и 
транспортные рефрижераторные суда, а также кито- 
бойные. 

К группе специальных технических судов (в СССР 
их называют вспомогательным флотом) относятся 
буксиры, ледоколы, спасательные и пожарные суда, 
плавучие маяки и лоцманские суда, землечерпалки 
и плавучие краны. 

Особую группу составляют научно-исследователь- 
ские суда, оснащенные специальным оборудованием. 
В 1970 г. водоизмещение существующих в мире 
судов распределялось в зависимости от их назначе- 
ния таким образом: 


Водоизмеще- 

Суда ние, бр.-рег.т 

Танкеры нефтеналивные еее 86 139 000 
Суда для генеральных грузов ...... 72 396 000 
Суда для массовых грузов уе 38 334 000 
Балккэриеры еее... 83/17 000 
Другие транспортные ............ 7511 000 
Промысловые ... ее... .. 0312 000 
Пассажирские .. ... 2991 000 
Рыбоперерабатывающие . .. 2490 000 
Контейнеровозы .. 1907 000 
Танкеры для жидкого газа . 1 349 000 
Танкеры для жидких химических продуктов . 450 000 
Научно-исследовательские ... . 287 000 
Как строят судно? Современные судостроитель- 


ные заводы, или верфи, — крупные предприятия. 
В цехах, доках и эллингах судостроительных заво- 
дов заняты тысячи рабочих и служащих. Эллинг — 
это громадное помещение, в котором на стапеле — 
помосте эллинга — закладывают и строят судно. 
Обычно стапель имеет наклон в сторону воды, облег- 
чающий спуск готового судна. В эллинге находятся 
мощные краны, с помощью которых устанавливают 
надстройки судна, различное оборудование. В наши 
дни на верфи в сущности идет только сборка судна. 
50—70% оборудования — машины, вспомогатель- 
ные механизмы, навигационные приборы и радио- 
аппаратура, кухонный инвентарь и электроарма- 
тура и многое другое — изготовляют на соответ- 
ствующих заводах и поставляют на верфь для мон- 
тажа на судне. 

Судно строят по проекту, согласованному с заказ- 
чиком. В нем должны быть обязательно указаны 
назначение судна, его главные размерения, водоиз- 
мещение (брутто и нетто) в регистровых тоннах, 
грузоподъемность, характеристики главных двига- 
телей и вспомогательных механизмов, скорость и 
дальность плавания, обводы корпуса и разделение 
его на отсеки. Кроме того, должны быть перечислены 
виды надстроек и помещений, их число, оборудова- 
ние и, наконец, необходимые материалы, их стои- 
мость, стоимость работ и многое другое. 
Неспециалисту просто трудно представить, какую 
колоссальную работу нужно проделать конструкто- 
рам-проектировщикам, сколько изготовить черте- 
жей, прежде чем можно будет приступить к постройке 
судна. 

На некоторых верфях еще и сейчас детали судна пред- 
варительно вычерчивают в натуральную величину 
на плазе — специальном помещении с деревянным 
полом. Потом из жести или дерева изготовляют ша- 
блоны деталей корпуса, надстроек и т. д. Для этого 
прямые линии отбивают обмеленным шнуром, пере- 
нося их с плаза на шаблон. В цехах верфи по по- 
лученным шаблонам изготовляют детали из мате- 
риалов, предусмотренных в проекте. 
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Плавучий маяк выставляют на подходах к ведущим в порт фарватерам. 
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Землесосный снаряд «Остзее». Различные виды землечерпалок используют для дноуглубительных работ в порту, 
на фарватерах, для добычи песка и гравия. 
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В последнее-время этот процесс усовершенствован. 
Теперь конструкторы изготовляют все необходимые 
чертежи в масштабе один к десяти, после чего их 
фотографируют. Полученные диапозитивы проекти- 
руют на листы стали. Остается только зафиксиро- 
вать, иначе говоря, нанести линии, и чертеж пере- 
несен на заготовку. Больше того, существует аппа- 
ратура, которая проецирует изображение на металл 
и одновременно производит его раскрой. Потом спе- 
циальная гибочная машина придает раскроенному 
металлу заданную по чертежу форму, делает в нуж- 
ных точках отверстия. 

В современном судостроении самое широкое рас- 
пространение получила электросварка. Отдельные 
детали и узлы корпуса сваривают на специальных 
монтажных площадках в секции. Затем секции на 
колесных тележках или кранами доставляют в эл- 
линг и здесь сваривают. Гакой способ строительства 
корпуса судна пришел на смену прежнему, когда 


на стапеле закладывали киль, потом к нему кре- 
пили шпангоуты и стрингеры и т. д. Готовый кор- 
пус в первый раз покрывают антикоррозийной крас- 
кой. Машины и другое оборудование обычно пред- 
почитают монтировать, когда судно спущено на воду, 
чтобы уменьшить осадку при спуске, а вот гребные 
валы и винты устанавливают еще на стапеле. Как 
правило, судно спускают на воду кормой, и винты 
при этом создают дополнительный тормозящий эф- 
фект. Как только судно сходит на воду, отдают якоря, 
которые гасят инерцию движения судна, и оно оста- 
навливается. 


От спуска судна на воду до принятия в эксплуата- 
цию. На стапеле корпус судна стоит на кильблоках.8? 
Для спуска на стапеле имеются две деревянные спу- 
сковые дорожки. Под днище судна подводят са- 
лазки, на которых судно должно съехать в воду 
по этим дорожкам. 
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Силуэты современных судов. 


1 — судно для перевозки генеральных грузов; 2 — сухогрузное судно каботажного плавания; 3 — пассажирский лайнер; 


рижератор; 6 — буксир; 7 — контейнеровоз. 
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Эллинг «Варнов-верфи» в Ростоке — Варнемюнде с гигант- 
ским кабельным краном. 


Спусковые дорожки покрывают специальным жи- 
ром или парафином, когда-то для этих целей ис- 
пользовали зеленое мыло. Чтобы облегчить работу 
по опусканию корпуса на салазки, надо убрать киль- 
блоки. Иногда при строительстве на стапеле под 
судно набивают песок. Когда песок убирают, корпус 
садится на салазки. Салазки, которые удерживаются 
вставленными в них стальными курками и носовыми 
задержниками, скользят по двум деревянным спу- 
сковым дорожкам стапеля, пока судно не окажет- 
ся на воде. 

И вот наступает долгожданный праздник — спуск 
судна на воду и присвоение ему названия — «кре- 
стины». Директор верфи произносит короткую речь 
перед многочисленными гостями. Затем «крестная 
мать» судна говорит теплые напутственные слова 
и разбивает о форштевень бутылку шампанского. 
Звучит команда директора: «Убрать стопора!, и 
судно начинает медленно приближаться к воде. Дви- 
жение его все ускоряется, корма входит в воду, 
рождая волну, гремят цепи входящих в воду якорей, 
раздаются аплодисменты, звучит музыка, и буксиры 
медленно подтягивают судно к достроечному причалу. 
Здесь краны опустят в отсеки судна машины и 
котлы, вспомогательные механизмы и другое обо- 
рудование. Одни рабочие смонтируют их, проло- 
жат километры трубопроводов и кабелей. Другие 
установят трапы и двери, иллюминаторы, обору- 
дуют помещения. На верхней палубе поставят мачты, 
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Спуск корабля со стапеля. 


трубы, стрелы и шлюпбалки и многое, многое дру- 
гое. 

До сдачи судна в эксплуатацию во всех его помеще- 
ниях трудятся сотни людей. Постороннему чело- 
веку судно покажется муравейником, и он ни за 
что не поверит, что точно в назначенное время нач- 
нутся испытания механизмов и устройств. 

Вначале проводят так называемые швартовные испы- 
тания, во время которых проверяют работу всего 
судового оборудования. Судно в это время стоит 
у причала на швартовах. Затем судно выходит 
в море на ходовые испытания. Программа их об- 
ширна: проверяют мореходные качества судна (остой- 
чивость, ходкость), определяют скорость, замеряют 
расстояние, проходимое по инерции при переходе 
от «самого полного вперед» на «самый полный на- 
зад», а также расход топлива при различных скоро- 
стях, радиус циркуляции, работу машинного от- 
деления, якорного устройства. В общем, трудно 
перечислить все, что входит в программу этих испы- 
таний. 

После возвращения с ходовых испытаний к завод- 
скому причалу сотни рабочих устраняют обнаружен- 
ные недостатки. Но вот, кажется, удовлетворены 
все претензии приемной комиссии, и судно выходит 
в пробный рейс на последний этап испытаний. На 
этот раз на его борту, кроме приемной комиссии 
судоходной компании, находятся также представи- 
тели Регистра,З3 задача которых состоит в том, 


чтобы убедиться, все ли соответствует установлен- 
ным международным и государственным нормам, ис- 
правны ли спасательные средства, средства борьбы 
за живучесть и т. д. Если все в порядке, то судно за- 
носят в списки Регистра, а капитану вручают пас- 
порт и судовой сертификат, в которых указаны на- 
звание судна, порт приписки и владелец, год и 
место постройки, главные размерения и многое дру- 
гое. Судно получает также позывные из четырех 
букв, которые используют как для связи флагами, 
так и для радиосвязи, документ на право плавания 
с указанием осадки и высоты надводного борта и 
свидетельство о государственной принадлежности. 
Впрочем, перечислить все материалы, инструкции и 
чертежи, которые передают на судно, прежде чем 
оно выйдет в свое первое плавание, невозможно — 
их очень много. 

Ряд документов капитан судна всегда держит у себя 
в каюте. Это судовая роль — список членов эки- 
пажа, дипломы капитана и командного состава, ме- 
дицинское свидетельство о состоянии здоровья эки- 
пажа и пассажиров, справки о необходимых профи- 
лактических прививках, которые им сделали. При 
входе в порт власти обязательно потребуют их у ка- 
питана, спросят и справку об отсутствии на корабле 
крыс — существует и такая! 

Итак, капитан получил все документы, и директор 
верфи, прежде чем покинуть судно, торжественно 
передает его капитану и представителям судоходной 
компании. После их ответного благодарственного 
слова происходит церемония спуска заводского 
флага и подъема флага судоходной компании. 
Экипаж. За управление судном всегда в любых 
условиях отвечает капитан. Это слово появилось не 
так уж давно. В средние века капитаном на судне 
называли командира находившихся на борту солдат. 
Судном же управлял шкипер. Слово капитан в его 
нынешнем значении стали употреблять сперва в ро- 
манских странах, затем в других, в том числе и в Гер- 
мании. Ныне капитан — главное лицо на судне, 
‹первый после бога», как говорят моряки. Капитан 
сам выводит судно из гавани или вводит в нее, ру- 
ководит кораблевождением и обеспечением навига- 
ционной безопасности плавания. От этой ответствен- 
ности капитана освобождает только присутствие лоц- 
мана или вышестоящего начальника, если он заявил 
о том, что берет на себя управление судном. Все наи- 
более важные вопросы, касающиеся деятельности и 
быта экипажа, грузовых перевозок, состояния судна 
и запасов на нем, также решает капитан. Если ка- 
питан отсутствует, то эти обязанности выполняет 
его заместитель — первый помощник. 

Управляет судном в море вахтенная служба. Вах- 
тенные специалисты, сменяясь по команде через опре- 
деленные промежутки времени, следят за работой 
механизмов, наблюдают за состоянием помещений и 
оборудования и т. д. 

Численность экипажа судна зависит как от его раз- 
меров и типа, так и от степени автоматизации управ- 
ления. На пассажирских судах экипаж может на- 
считывать несколько сот человек, на грузовых — 
несколько десятков. Однако в любом случае экипаж 
по традиции делится на палубную и машинную 
команды, радистов и хозяйственный персонал. На 
более или менее крупных судах во главе этих команд 
стоят офицеры, подчиняющиеся капитану. 
Первому помощнику подчинены штурманы, боцман, 
плотник и палубные матросы. За работу энергети- 
ческой установки и т. д. и обслуживающих ее спе- 


циалистов отвечает старший механик, которому под- 
чиняются механики, мотористы, одним словом, ма- 
шинная команда. Почти на всех судах ответственность 
за радиосвязь несет специальный офицер — началь- 
ник радиостанции. А вот офицер, ответственный за 
административно-хозяйственную часть и финансо- 
вое хозяйство, имеется только на пассажирских или 
грузопассажирских судах. 

Капитан судна должен быть обязательно дипломиро- 
ванным специалистом, т. е. окончить специальное 
учебное заведение. 

В ГДР различают четыре вида плавания: каботаж- 
ное, малое, среднее и дальнее. Под каботажным по- 
нимают плавание в Балтийском море; под малым — 
в Балтийском, Норвежском и Северном морях; под 
средним — вокруг Европы, в Средиземное и Черное 
моря. Районы дальнего плавания практически не- 
ограничены. 

Соответственно различают и дипломы капитанов. 
Диплом «Аб» дает право вести судно в дальнее пла- 
вание. Чтобы получить его, необходимо окончить 
высшее мореходное училище (в ГДР оно называется 
Инженерное морское училище судоходства) и иметь 
многолетний стаж плавания. Капитан по специаль- 
ности, как правило, штурман, но он должен отлично 
знать и другие профессии, чтобы со знанием дела 
командовать своим судном. Долг капитана — умело 
руководить экипажем, на многие месяцы оторванным 
от родины. 

Капитан на борту судна является представителем 
своей страны. Он имеет право в особых случаях 
выдать свидетельство о рождении или смерти и даже 
о заключении брака. Вахтенный журнал судна слу- 
жит официальным регистрационным документом. 
Если судно посетила смерть, то капитан в соответ- 
ствии с международными санитарными правилами 
и национальными традициями принимает решение — 
похоронить умершего в море или доставить в порт. 
Первый помощник руководит той частью экипажа, 
которая обеспечивает кораблевождение, следит за 
состоянием палубного оборудования и спасатель- 
ных средств, наружной обшивки и верхней палубы. 
Как правило, на судах дальнего плавания первый 
помощник также имеет диплом «Аб». За груз обычно 
отвечает второй помощник. Во время плавания он 
ежедневно контролирует его сохранность, а по при- 
ходе в порт руководит выгрузкой и погрузкой. 
Третий помощник возглавляет штурманскую часть 
и если на судне нет особого офицера по администра- 
тивно-хозяйственной части, то выполняет и его обя- 
занности. На больших судах имеется четвертый по- 
мощник. Он подчиняется первому помощнику, несет 
вахту вместе с ним и отвечает за подготовку палуб- 
ной команды. Второй, третий и четвертый помощники 
должны иметь дипломы высшего мореходного учи- 
лища. 

Боцман командует матросами на борту судна, рас- 
пределяет между ними судовые работы и следит за 
порядком, а если на судне нет плотника, то выпол- 
няет его обязанности. 

На торговых судах в социалистических странах мат- 
росы палубной команды — квалифицированные спе- 
циалисты, прошедшие обучение в особых школах, 
в капиталистических — матросы, как правило, обу- 
чаются прямо на судне во время плавания. 

Мы уже говорили, что машинная команда подчи- 
няется старшему механику. Старший механик, 
так же, как капитан и первый помощник, должен 
иметь высший диплом по своей специальности — 
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«Сб». Многообразны обязанности старшего механика. 
В море и в гавани он отвечает за работу машин и 
всего прочего электромеханического оборудования, 
в доке или на заводе руководит всеми ремонтными 
работами. Старший механик, в зависимости от ве- 
личины и типа судна, имеет несколько помощников. 
Первый помощник является его заместителем, он 
несет ответственность за состояние электромехани- 
ческого оборудования в целом. Второй помощник 
старшего механика отвечает за эксплуатацию глав- 
ных машин, а третий — вспомогательных механиз- 
мов. Молодые механики, недавно окончившие мор- 
ские училища, проходят службу в должности чет- 
вертого помощника под непосредственным руковод- 
ством старшего механика. Современное судно от- 
личается большой энерговооруженностью. Поэтому 
существует также должность помощника по электро- 
части — инженера-электрика. Кроме того, на судне 
должен быть еще ряд дипломированных техников: 
по холодильным установкам, по ремонту механиз- 
мов и оборудования. В составе машинной команды 
есть и другие специалисты. Они обслуживают дви- 
гатели и насосы, котлы и вспомогательные меха- 
низмы, электрооборудование и т. д. Там, где еще 
котлы питаются углем, у кочегаров есть помощ- 
ники — триммеры. Они подвозят уголь к топке, 
разравнивают уголь в угольной яме. 

В прямом подчинении у капитана находится началь- 
ник радиостанции. Если на судне есть еще радисты, 
то он руководит ими, отвечает за исправность радио- 
аппаратуры, за работу радиолокационных станций. 
Главная задача начальника радиостанции — обес- 
печить устойчивую связь с радиостанциями своей 
страны и портов других государств, нести особую 
вахту — принимать сигналы бедствия на море, пере- 
даваемые на установленной международными пра- 
вилами волне. 

И, наконец, несколько слов об административно-хо- 
зяйственной службе. На пассажирских судах ею 
руководит особое лицо, а на прочих обычно один из 
помощников капитана. Кто бы ни возглавлял эти 
работы, дел у него более чем достаточно. Это и вы- 
дача заработной платы экипажу, и закупки продук- 
тов питания, топлива, и таможенный досмотр, и мно- 
гое другое. В административно-хозяйственную службу 
входят кок и его помощники на камбузе, старший 
стюард и его подчиненные и другой обслуживающий 
персонал. На пассажирских судах имеются парик- 
махерские и прачечные, гладильные и мастерские по 
ремонту и даже пошиву одежды, кондитерские и 
кафе. И везде работают квалифицированные специа- 
ЛИСТЫ. 

Как управляют судном? Машины и груз. Управляют 
судном в море и при маневрировании в гавани с хо- 
дового мостика, расположенного на высокой над- 
стройке. Это место капитана и вахтенного офицера. 
С ходового мостика открывается хороший обзор на 
нос, корму и по бортам судна. Основные приборы 
и инструменты для управления судном и корабле- 
вождения находятся в закрытой части мостика — 
в ходовой рубке. Здесь штурвал для управления ру- 
лем и приборы, показывающие углы его перекладки, 
репитеры гироскопического компаса, магнитный ком- 
пас и машинный телеграф, при помощи которого 
подают команды в машинное отделение. Кроме того, 
в штурманской рубке установлены эхолот, радиоло- 
катор и радиопеленгатор, которые служат для кора- 
блевождения. Как правило, штурманская рубка на- 
ходится на мостике и примыкает к ходовой рубке. 
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Для определения места корабля по маякам и бере- 
говым ориентирам и курсовых углов на встречное 
судно, буи и т. д. на крыльях ходового мостика раз- 
мещены репитеры гирокомпаса с пеленгаторами. На 
ходовом мостике есть также специальный сигнальный 
пульт, передающий информацию о состоянии отсе- 
ков и помещений судна. Если в том или ином месте 
возникнет пожар или начнет поступать вода, то на 
пульте немедленно загорятся лампочки. По ним ка- 
питан или вахтенный штурман определят, где это 
случилось. Таким образом, с мостика сразу же можно 
дать сигнал тревоги и организовать борьбу с аварией. 
Вахтенные штурманы самым тщательным образом 
ведут прокладку пути судна и всегда могут сообщить 
его местонахождение. Для этого они определяют поло- 
жение судна по береговым ориентирам, астрономиче- 
ским способом (по небесным светилам) и радиона- 
вигационными методами. Чтобы узнать место судна 
по светилам, штурман должен обладать глубокими 
знаниями мореходной астрономии, быстро произ- 
водить расчеты, свободно оперировать со специаль- 
ными Логарифмическими таблицами. Навыки вы- 
числений приобретаются не сразу. Проходит немало 
времени, прежде чем курсанты мореходных училищ 
начинают делать их безошибочно. Для определения 
места радионавигационным способом, кроме пелен- 
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гования обычных радиомаяков, применяют разно- 
образные радионавигационные системы, например 
«Декка» и «Лоран». 

Передатчики системы «Декка» расположены на по- 
бережье и имеют радиус действия 300 миль. Для 
определения места в точке приема измеряется раз- 
ность фаз двух волн, излучаемых береговыми пере- 
датчиками. Потом на карте проводят линии равного 
значения разности фаз (они представляют собой ги- 
перболы), в точке пересечения которых и находится 
судно. Система «Декка» позволяет определить его 
местоположение с точностью до 110—250 миль ночью 
и 350—400 днем. 

Широко применяется в радионавигации система «Ло- 
ран». С ее помощью измеряют промежуток времени 
между моментами прихода двух коротких импульсов, 
синхронно посылаемых двумя береговыми станциями, 
удаленными друг от друга на значительное расстоя- 
ние. Место судна лежит на пересечении двух гипер- 
бол, которые, как и при работе с «Декка», выбирают 
на специальной карте. Передатчики системы «Лоран» 
действуют в радиусе 800 миль и особенно широко 
применяются в Северной Атлантике. 

Кроме этих радионавигационных систем, исполь- 
зуют систему типа «Омега». Она состоит из семи 
станций, которые позволяют определить место в лю- 
бом районе Мирового океана. 

Большие изменения произошли с появлением спе- 
циальных навигационных спутников, которые по- 
зволяют в течение двух минут вычислить координаты 
судна. Конечно, для этого на судне должна быть 
установлена соответствующая аппаратура. 
Ходовой мостик часто называют мозгом судна. Тогда 
сердие его — машинное отделение. О том, какой двн- 
гатель приводит в движение судно, можно узнать 
по буквам, стоящим на его борту перед названием: 
р — пароход с поршневой машиной, МФ — тепло- 
ход, Г — турбоход, Ех — электроход. 

Паровая поршневая машина, несмотря на все усо- 
вершенствования в течение последних ста лет, встре- 
чается на судах все реже. Принцип ее работы не 
изменился: пар, поступающий из котла, придает по- 
ступательное движение поршням в одном или не- 
скольких цилиндрах. Движение поршня через ко- 
ленчатый вал передается гребному валу, вращаю- 
щему винт. 





Машинное отделение. 


Все большее распространение получает паровая тур- 
бина, в особенности на судах большого тоннажа. 
В паровой турбине пар попадает на лопатки, и тур- 
бина начинает вращаться. Гребной вал связан с тур- 
биной через редуктор, который уменьшает число 
оборотов. 

Широкое применение получил также дизель, осо- 
бенно распространенный на судах, водоизмещением 
менее 20 000 бр.-рег. т. Это объясняется его высоким 
коэффициентом полезного действия (35—40%), у па- 
ровой поршневой машины он равен 15, а у паро- 
вой турбины — 25%. 

Но ряду причин удобно, чтобы гребной вал приво- 
дился в движение электродвигателем. В этом слу- 
чае турбина или дизель работают на генератор, вы- 
рабатывающий электроэнергию. Такие суда назы- 
вают турбоэлектроходами и дизель-электроходами. 
Кроме того, дизели и паровые турбины используют 
на судах как вспомогательные механизмы в турбо- 
генераторах и дизель-генераторах, вырабатываю- 
щих электроэнергию. Преимущество турбины и ди- 
зеля состоит также в том, что управление ими можно 
полностью автоматизировать. 

Гребной вал судна с ядерной энергетической уста- 
новкой вращается турбиной. Но пар в нее поступает 
от атомного котла. 

Грузовые суда обычно одновинтовые. Но бывают суда 
с двумя, тремя и даже четырьмя винтами. Четыре 
винта чаще всего у пассажирских судов. 

Главная задача экипажа грузового судна — в це- 
лости и сохранности доставить груз в назначен- 
ный срок в пункт назначения. Размещают грузы на 
судне по специальному плану в зависимости от его 
характера и очередности выгрузки. Некоторые грузы 
принимают только на палубу, например ядовитые 
или химически активные вещества. 

Груз должен быть полностью доставлен в порт на- 
значения, однако иногда специальный документ 
предусматривает какой-то процент его порчи. Во 
время плавания состояние груза и помещений, в ко- 
торых он хранится, все время контролируют: заме- 
ряют температуру, проводят вентиляцию. Задача 
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Погрузка. 


экипажа судна еще более усложняется, если пере- 
возят фрукты или скот. В этом случае приходится 
следить за созреванием фруктов, кормить животных, 
доить коров. И, конечно, в трюмы не должна по- 
падать вода. Заботы о грузе окончатся лишь тогда, 
когда он окажется на берегу и капитан получит до- 
кумент о доставке товара от портовых властей или 
заказчика. 

Пассажирское судно. Кроме пассажиров, их автомо- 
билей и багажа, пассажирские суда перевозят также 
почту и иногда особо ценный генеральный груз. Пас- 
сажирские пароходы середины прошлого века, водо- 
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измещением 1000—1500 бр.-рег. т, шли со скоростью 
девять-десять узлов. Путешествия были долгими. 
В ХХ в. увеличилось водоизмещение лайнеров 
с 30 000 бр.-рег. т перед первой мировой войной до 
50 000—80 000 перед второй, выросли и их скорости 
с 26 до 30 узлов. Эти комфортабельные суда, на ко- 
торых сервис достиг своей вершины, «Музыкальные 
суда», как иронически (а может с оттенком зависти!) 
называли пассажирские лайнеры моряки, были са- 
мыми крупными судами в мире. 

Сейчас, когда большинство пассажиров предпочитает 
самолет судну, уже не строят таких больших лайне- 
ров. На сохранившихся пассажирских линиях и для 
круизов используют суда, водоизмещением 20 000— 
30 000 бр.-рег. т. 

Пассажирское судно можно издали узнать по высо- 
кому надводному борту, многоэтажным надстрой- 
кам, большому числу спасательных шлюпок. Кроме 
того, на них небольшое число грузовых стрел, кра- 
нов и грузовых люков. 

Почти все лайнеры снабжены успокоителями качки 
(ими управляют от специальных гироскопических 
приборов), которые позволяют избавить пассажиров 
от изнурительной морской болезни. 

На классическом пассажирском судне много палуб. 
Самая верхняя — та, на которой находятся спаса- 
тельные шлюпки, называется шлюпочной. Под ней 
находится тентовая, или прогулочная, палуба. Ее 
еще называют палубой «А». Ниже идет верхняя па- 
луба («В»), за ней — главная палуба («С»). Она водо- 
непроницаема. Далее, сверху вниз, расположены про- 
межуточная, или средняя («Д»), нижняя («Е») и 
жилая («Е») палубы. Над цистернами также про- 
ходит палуба, через горловины которой можно по- 
пасть в цистерны или междудонное пространство. 
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Советский пассажирский лайнер Шота Руставели, построенный на верфи в Висмаре (ГДР). 
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Бассейн. 


На современных пассажирских судах число палуб 
гораздо меньше. Первой сверху палубой является 
верхняя палуба («А»). Все последующие палубы 
обозначаются буквами алфавита или носят названия 
в зависимости от их назначения (например, прогу- 
лочная и т. п.). Самые дешевые каюты расположены 
на нижних палубах, самые дорогие каюты-люкс — 
в надстройках. Обычно такие помещения, как ресто- 
раны, кафе, бары, бассейны, есть в каждом классе. 
Помещения общего пользования, к какому бы 
классу они ни принадлежали, принято размещать 
в надстройках. На верхних палубах также распо- 
ложены библиотеки и помещения для игр детей, 
бильярдные и салоны, в которых пассажир может 
отдохнуть и развлечься. На открытой верхней па- 
лубе или в закрытом помещении есть прекрасные 
теннисные корты, спортивные площадки, бассейны 
с морской водой. На одной из палуб имеются все- 
возможные магазины, в которых пассажир может 
приобрести все необходимое в пути. 

С повсеместным переходом от пассажирских рейсов 
к круизам требования к сервису еще более возросли, 
и персонал лайнеров создает ныне своим гостям еще 
больший комфорт, чем раньше. 

Суда для генеральных грузов. Пассажирские суда, 
как правило, строят по индивидуальным проектам. 





Музыкальный салон. 





Каюта-люкс на Шота Руставели. 


Другое дело грузовые суда, их строят сериями, что 
позволяет снизить их стоимость. В то же время ко- 
личество судов в серии приходится ограничивать 
вследствие быстрого морального старения. Таким 
образом, выбор числа судов, которые строят по од- 
ному проекту, — всегда какой-то компромисс. Есть 
еше одна проблема: судовладелец хотел бы иметь 
универсальное судно, но наиболее рентабельны спе- 
циализированные суда. И в этом случае решение 
должно быть компромиссным. 

Водоизмещение судов для перевозки генеральных 
грузов равно 3000—6000 т, на дальних линиях — 
6000—10 000 т. Тенденции к его существенному уве- 
личению не наблюдается. А вот скорость таких судов 
растет. Небольшие суда для перевозки генеральных 
грузов развивают скорость 12—15 узлов, большие 
(водоизмещением 10 000 ти более) — 18—22 и даже 
24—26 узлов. В последнее время на межконтинен- 
тальных линиях появились быстроходные суда, во- 
доизмещением 12 000—15 000 т. 

Хотя водоизмещение судов для перевозки гене- 
ральных грузов постепенно растет, численность 
их экипажей уменьшается, благодаря комплексной 
автоматизации судов. Ныне на судне, водоизме- 
щением 10000 бр.-рег. т, не более 30 человек 
команды. 





Кафе. 
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Разгрузка и погрузка генеральных грузов в настоя- 
щее время механизирована. Для этого существуют 
разнообразные судовые устройства: стрелы, балки 
которых могут быть убраны с выходом в море, и 
стрелы, расположенные на трубчатых мачтах, на 
топе которых находятся воздухозаборники. Грузо- 
подъемность стрел — от 2 до 10 т. При необходи- 
мости на судне устанавливают краны, грузоподъем- 
ностью до 250 т. Судно, снабженное такими мощ- 
ными стрелами и кранами, может провести выгрузку 
даже в необорудованном порту. 

На судах, предназначенных для перевозки генераль- 
ных грузов, имеются обычно несколько грузовых трю- 
мов, одна или две сплошные палубы. Междудонное 
пространство предназначено для цистерн с топливом 
и водой Погрузочно-разгрузочные работы облег- 
чают конструкции люков. Широкое распространение 
получили люки во всю ширину трюма. Такие люки 
водонепроницаемы и плотно закрываются особыми 
клинкетами — затворами. 

Вместительные холодильные камеры, мощные ре- 
фрижераторные установки позволяют на судах для 
генеральных грузов перевозить и продовольствен- 
ные товары. Но таких универсальных судов ста- 
новится все меньше. В основном строят специальные 
суда. Так, рефрижераторные суда перевозят скоро- 
портящиеся продукты: фрукты, мясо, яйца, рыбу. 
Для защиты от солнечных лучей рефрижерато- 
ры красят в белый цвет. Идут они обычно с боль- 







шой скоростью (22 узла и выше), что позволяет 
своевременно доставлять скоропортящиеся грузы. На 
таких судах в надстройке имеются и каюты, которыми 
охотно пользуются пассажиры. Грузовые люки на 
рефрижераторах, как правило, небольших размеров, 
в бортах прорезаны лацпорты — специальные двери, 
через которые также проводят грузовые операции. 
Палубы и трюмы на рефрижераторах обычно обши- 
вают деревом. Белые, очень чистые рефрижераторные 
суда красивы и элегантны. 

Суда для массовых (насыпных) грузов и нефтеру- 
довозы. В последние годы водоизмещение судов для 
перевозки массовых грузов становится все больше. 
К концу 60-х годов обычным стало водоизмещение 
в 60—85 тыс. т, появились суда, водоизмещением 
100 тыс. т и более. Мощные двигатели позволяют 
идти со скоростью 15—17 узлов. Для этих судов 
характерно смещение надстройки к корме. Стрелы 
на них отсутствуют, а краны стоят по бортам. Иногда 
устройства для погрузки и выгрузки вообще нет, 
так как суда курсируют между одними и теми же 
портами, оборудованными всем необходимым. В по- 
следнее время на некоторых судах устанавливают 
транспортеры для подачи сыпучих грузов из трюмов 
на корму и далее на берег. 

На балккэриерах перевозят самые разнообразные 
грузы: фосфаты, зерно, сахар и другие. К тяжелым 
сыпучим грузам относятся руда, уголь, цемент. Их 
перевозят обычно на специально приспособленных 


_ . . \. #5 „’ 
у . ; _ — $ ы ” у 
- “| + — _ — .. 
| ; 
Г 
р 
Ч 


. “ 
Ре. 
"{- 
=- 


| 


А „ 7 | ` | 
— ы ъ | 





Теплоход Ресток — современное полуавтоматизированное судно для перевозки генеральных грузов 


У достроечного причала «Варнов-верфи». 
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судах с высокими трюмами. В них доверху насы- 
пают груз, чтобы избежать его перемещения от одной 
стенки к другой во время качки и, следовательно, 
обеспечить лучшую остойчивость. 

Получили распространение и универсальные суда 
для массовых грузов — нефтерудовозы. Они могут 
транспортировать нефть и руду или другие сыпучие 
грузы. Эти суда, кроме высоких трюмов, имеют также 
цистерны для нефти. Нефтерудовозы, грузоподъем- 
ностью 100 000—150 000 т, оказались весьма рента- 
бельными и удобными. Если в одну сторону они 
везут сыпучий груз, то в обратный путь могут взять 
нефть, или наоборот. 


Танкер. Перед второй мировой войной не было 
судов, крупнее пассажирских лайнеров, водоизме- 
щение которых достигало 80 000 бр.-рег. т. В то 
время водоизмещение танкеров редко превышало 
10 000—12 000 бр.-рег. т. Широко распространенный 
в годы второй мировой войны тип танкера американ- 
ской постройки Т-2 имел грузоподъемность 16 000 т. 
После 1952 г. вступили в строй танкеры, водоизме- 
щением 32 000 т, затем их размеры начали стреми- 
тельно расти. В портфеле заказов судостроительной 
промышленности в 1955 г. было уже 160 танкеров 
по 35 000 т. Сегодня танкеры — самые большие суда. 
В начале 60-х годов появились танкеры, водоизме- 





Теплоход Траттендорф — судно для перевозки массовых грузов пароходства ГДР «Дейчфрахт». 





Балккэриер для перевозки руды. 
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Нефтерудовоз. 
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щением 80 000 т, которые развивали скорость 16— 
17 узлов. В качестве главных двигателей на них 
были установлены дизели. В 1963 г. таких танкеров 
было уже сорок! 

Долгое время танкеры ходили в основном через Суэц- 
кий канал, поэтому их размеры не могли увеличи- 
вать, так как глубины канала сравнительно не- 
большие. После его закрытия из-за израильской 
агрессии танкеры с арабской и иранской нефтью 
пошли вокруг мыса Доброй Надежды по глубоко- 
водным районам океана. Размеры строящихся тан- 
керов сразу же резко выросли — появились суда, 
грузоподъемностью 150, 200, 250 и даже 300 тыс. т. 
Осадка таких танкеров значительная, а ведь для 
разгрузки или приемки нефти они должны захо- 
дить в довольно мелководную акваторию порта. По- 
этому уже сейчас танкеры-гиганты принимают топ- 
ливо и отдают его у искусственных островов, выне- 
сенных в море на большие глубины. 

Большие и малые танкеры всегда можно отличить 
от других судов по силуэту, напоминающему балк- 
кэриеры, только без стрел и кранов. Кроме того, для 
танкеров характерен переходной мостик от над- 
стройки на корме до бака. Этот мостик необходим, 
так как в море при качке опасно ходить по скользкой 
стальной палубе. 

В корпусе танкера находятся 20—30 цистерн-танков, 
связанных между собой трубопроводами. Специаль- 
ная система служит для обогрева цистерн с нефтью, 
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чтобы она не загустела и ее легче было перекачивать. 
Кроме танкеров, перевозящих нефть и продукты ее 
перегонки, существуют специальные танкеры для до- 
ставки спирта и вина, фруктовых соков и различных 
видов масел и жира, жидких химических продуктов, 
мелассы и других жидких полуфабрикатов 

Еще недавно танкер-газовоз был редкостью. Сейчас 
их становится все больше. Пока что их вместимость 
составляет 25 000—120 000 куб. м. 

Морские порты. История развития. В эпоху древ- 
него мира и средневековья порты строили в естествен- 
ных бухтах или устьях рек и использовали для тор- 
говли и в военных целях. С глубокой древности из- 
вестны такие порты, как Родос, Карфаген, Алексан- 
дрия и Константинополь, Марсель и Барселона, 
основанные древними поселенцами. В портах соору- 
жали молы, строили причалы и укрепляли берега 
гаваней. Многие столетия в основных портах оста- 
вались без изменений причалы и акватории гаваней, 
а погрузка и выгрузка товаров проводилась вруч- 
ную — рабочей силы хватало с избытком. 

С развитием капиталистических отношений и по- 
явлением железного парохода стремительно вырос 
грузооборот морских перевозок. Многие традицион- 
ные центры морской торговли потеряли свое значе- 
ние, пришли в упадок, так как в эти старинные порты, 
расположенные на реках, далеко от их устья, уже 
не могли заходить морские суда из-за большой 
осадки. Зато новые порты, лежащие в удобных мор- 
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ских бухтах, принимали все больше судов. Неко- 
торые старинные портовые города стали сооружать 
аванпорты в устьях рек. Так возник Бремерхафен, 
аванпорт Бремена. Иначе поступили гамбуржцы: из 
года в год они углубляли фарватер на Эльбе. В 1848 г. 
его глубина равнялась 4,3 м, в 1866 г. — 5,5, в 
1897 г. — 7,2, в 1914 г. — 10 м. 

В этот же период существенно меняется портовое хо- 
зяйство и организация погрузочно-разгрузочных ра- 
бот. Суда уже стоят не на рейде в ожидании, пока 
парусные лодки или баржи подвезут груз, а непо- 
средственно у причалов. Портовые краны быстро 
переносят грузы прямо из железнодорожных ваго- 
нов в трюмы, так как рельсы подъездных путей под- 
ходят к причалу, или, наоборот, из трюмов в вагоны. 
В ХУГ—ХУП вв. морские порты возникали во всех 
частях света: в Азии — Бомбей Калькутта, Мадрас, 
Манила и Батавия; в США — Нью-Иорк и Сан- 
Франциско. С освобождением от колониальной за- 
висимости бывших испанских и португальских вла- 
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Лоцман поднимается на борт, чтобы помочь капитану провести 
судно в порт. 


дений в Южной Америке увеличился грузооборот 
портов Рио-де-Жанейро и Буэнос-Айреса. 

В течение последних ста лет происходит неуклонный 
процесс специализации портов, что, естественно, свя- 
зано со специализацией судов. Например, для вы- 
грузки руды или нефти необходимо особое портовое 
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оборудование. Особенно интенсивно этот процесс 
происходил в последнее десятилетие. 

Не прекращаются и работы по расширению гаваней, 
углублению их и подходных фарватеров, так как 
водоизмещение, а следовательно, и осадка судов 
все время растут. До 1950 г. глубина у причалов 
для судов, перевозящих генеральные грузы, равня- 
лась 6—8 м, теперь она должна уже составлять 
11—12 м. На это требуются большие капиталовло- 
жения, так как строительство 1 м причального фронта 
при глубине акватории 10 м стоит в Европе 10 000 ма- 
рок. Но другого выхода нет. В 1962 г. только в 22% 
портов мира глубина у причалов была более 9,5 м. 
Поэтому правительства многих стран, в частности 
Англии, ФРГ, Швеции и Франции, выделяют суб- 
сидии на реконструкции своих главных портов, 
чтобы сделать их технически современными и кон- 
курентоспособными. В социалистических государ- 
ствах подобные работы проводят в соответствии с дол- 
госрочными планами, с учетом интересов всех отрас- 
лей народного хозяйства. 

Виды морских портов. В зависимости от назначе- 
ния морские порты можно разделить на военно-мор- 
ские базы, перевалочные общего назначения, пас- 
сажирские, специальные — для операций с каким- 
либо определенным видом груза, рыбные, порты- 
убежища. Одни порты устроены в естественных мор- 
ских бухтах, другие в искусственных, далеко от 
моря, на реках, и к ним ведут глубокие фарватеры. 
Но любой из них должен защищать суда от ветра, 
волнения и течений. Иногда для этого строят молы 
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иволноломы. Особенно большие работы приходится 
вести там, где гавани открыты волне и ветру. 

На стоянку судов в порту значительно влияют при- 
ливы и отливы. Большой подъем или спад воды за- 
трудняет грузовые операции. К портам, в которых 
сильно сказываются приливо-отливные явления, от- 
носятся, например, Гамбург и Роттердам. Чтобы 
исключить влияние приливов и отливов на стоящие 
в порту суда, применяют шлюзы, как это сделано 
в Бремерхафене и Лондоне, где суда стоят в спе- 
циальных доках. В портах, расположенных на зна- 
чительном удалении от океана, например Ростоке 
и Ленинграде, приливо-отливные явления незаметны. 
Морской порт должен быть связан с внутренними 
районами страны удобными транспортными путями: 
железными дорогами и шоссе, каналами и реками. 
Реки, как и в прошлые века, служат для доставки 
грузов к морским портам. По ним перевозят в основ- 
ном массовые грузы. Генеральные выгоднее отпра- 
влять по железной дороге, а на малые и средние рас- 
стояния — автомобильным транспортом. 

Во многих портах имеются так называемые вольные 
гавани, на которые не распространяются общие та- 
моженные правила. В них допускается временная 
выгрузка товаров без уплаты пошлин. Из вольной 
гавани груз может быть снова погружен на судно и 
отправлен в другой порт или после уплаты положен- 
ной пошлины отправлен внутрь страны. 

Значение географического расположения порта и его 
связей с внутренними районами страны. Порты в каж- 
дой стране различаются по своему значению. Те, 


Буксиры вводят в га- 
вань большие суда. 


что обслуживают суда прибрежного плавания и свя- 
зывают порты своей страны, называют каботажными, 
или местными. Через порты международного зна- 
чения осуществляется значительная часть внешней 
торговли страны. Через них идет также и транзит 
товаров третьих стран (например, не имеющих вы- 
хода к морю). 

Три основных фактора определяют значение того или 
иного порта в общей системе морского судоходства. 
Первый из них — географическое положение порта. 
Крупные порты должны быть удобны для захода 
судов, лежать на оживленных торговых морских 
путях. Случалось (и это подтверждает опыт истории), 
что изменение направлений морских торговых дорог 
приводило к запустению прежде оживленных гава- 
ней. Так было, например, со многими средиземно- 
морскими и балтийскими портами после открытия 
Америки и морского пути в Индию вокруг мыса 
Доброй Надежды. В наши дни географическое по- 
ложение уже не играет такой роли, но исторически 
сложившиеся связи между портами разных стран и 
континентов по-прежнему имеют немаловажное зна- 
чение. 

Второй фактор — навигационные условия. Порты 
должны быть удобны для стоянки, защищать от 
ветра и волнения, иметь глубоководный фарватер. 
В былые времена подыскивали естественные бухты, 
в наши дни Люди могут сами создавать прекрасные 
гавани. 

Третий фактор — связь порта с внутренними райо- 
нами страны. В старину порты возникали чаще всего 
в устьях рек, которые служили основными транспорт- 
ными артериями, по которым доставляли грузы. 
Поэтому порты древнего мира и средневековья были 
посредниками в морской торговле, превращались 
в могучие города-государства. 

В ХХ в. с развитием железнодорожного транспорта, 
связавшего приморские города с внутренними райо- 
нами, положение изменилось. Теперь порты могут 
находиться и вдали от рек. 


В век научно-технической революции все это уже 
не имеет определяющего значения. Тем не менее пер- 
венство по грузообороту до сих пор принадлежит 
портам, находящимся в наиболее благоприятных 
условиях. Пример тому — знаменитый Роттердам. 
Порт и судно. Как известно, в порту производят 
в основном перевалку грузов с прибывших судов 
в железнодорожные вагоны или на другие виды транс- 
порта, и наоборот. Эта нелегкая работа требует 
четкой организации, ведь грузы нужно проверить, 
отсортировать, взвесить и, если нужно, положить 
на некоторое время на хранение в склады порта. 
Кроме того, в порту на прибывших судах могут сде- 
лать небольшой ремонт механизмов или корпусные 
работы, чистку трюмов или танков, снабдить суда 
водой, а их экипажи продовольствием. На террито- 
рии порта имеется все необходимое и для членов 
экипажей. Здесь они могут выстирать белье и под- 
стричься. На территории порта есть магазины для 
моряков. И все делается быстро, так как судно 
с каждым годом стоит в порту все меньше — оно 
должно плавать, а не стоять! Портовые рабочие стре- 
мятся уменьшить длительность грузовых операций. 
В результате увеличиваются судооборот, пропускная 
способность порта, растет его грузооборот и, ко- 
нечно, растут прибыли судовладельцев. В порту 
стараются придерживаться принципа: пусть причал 
ждет судна, а не судно причала. Если же суда 
будут ожидать очереди под разгрузку, то в следую- 
щий раз их маршрут может измениться: они пойдут 
в другой порт, где их быстрее обслужат. 

Медленнее всего проходят грузовые операции на су- 
дах для перевозки генеральных грузов. Долгое 
время у этих судов стоянка в портах занимала столь- 
ко же времени, сколько переход морем, а с ростом 
скорости судов даже больше. Судовладельцы стали 
требовать сокращения времени обработки генераль- 
ных грузов до 12 часов на каждую тысячу тонн груза. 
Поэтому порт должен быть ныне приспособленным 
к новой технологии погрузочно-разгрузочных ра- 





Порт Гамбурга. 


бот, а также к транспортировке грузов в цистернах, 
контейнерах, трейлерах. Конечно, для этого нужны 
дополнительные капиталовложения, но если порт не 
собирается отстать от времени и потерять своего зна- 
чения, то приходится идти на эти расходы. 
Водоизмещение судов, перевозящих массовые грузы, 
а следовательно и грузоподъемность, в последние 
годы резко выросли. Это принесло большие экономи- 
ческие выгоды. Так, стоимость одного дня эксплуа- 
тации балккэриера, грузоподъемностью 050000 т, 
в два раза выше стоимости эксплуатации судна, гру- 
зоподъемностью 10 000 т. Конечно, этот экономиче- 
ский эффект не должен быть потерян за счет увели- 
чения времени стоянки на погрузке и выгрузке. Вот 
почему в портах устанавливают такие краны и транс- 
портеры, которые позволяют обрабатывать великаны- 
балккэриеры за один-два дня. 

Грузовые операции с гигантскими танкерами пред- 
ставляют еще большие трудности. Если танкеры, 
грузоподъемностью до 100 000 т, еще могут подойти 
к причалам, то заход в порт великана в 200 000 т 
и более практически исключается. Но выход есть: 
танкер разгружают прямо в море, вдали от берега. 
Шланги от танкера присоединяют к специально вы- 
несенному в море трубопроводу, проложенному по 
дну моря от цистерн на берегу. Мощные насосы тан- 
кера позволяют и принимать нефть, и выгружать 
ее, их производительность — 5000—6000 т в час. 
Портовые операции. Гавань большого порта обычно 
имеет несколько бассейнов, причалы которых при- 
способлены для обработки тех или иных грузов. 
Одни бассейны служат для приемки судов с фрук- 
тами, другие леса, сыпучих грузов и т. д. 

Бассейны обычно вдаются в сущу, а причалы далеко 
уходят в море, как бы устремляются навстречу судам. 
Гавани устроены так, чтобы суда свободно, не мешая 
друг другу, могли подходить к причалам и отходить 
от них. Необходимо также, чтобы к причалам под- 
ходили подъездные пути для железнодорожных ва- 
гонов и автотранспорта и рядом находились закры- 
тые и открытые складские помещения достаточной 
площади. Тогда грузы можно будет подавать непо- 
средственно из вагонов или грузовых автомашин на 
борт судна или на склады. В некоторые порты грузы 
доставляют на речных баржах или судах по рекам 
и каналам. Перевалка грузов в этих случаях произ- 
водится портовыми кранами. По традиции раньше 
на борту судов работали грузчики, а на причалах — 
рабочие пирса. В настоящее время это разграниче- 
ние уже несущественно. Грузовые операции пред- 
ставляют собой единый технологический процесс. 
Для ускорения одновременно идет работа в трюмах, 
на палубе и на причалах, загрузка или выгрузка 
барж и вагонов и т. д. Во время перевалочных работ 
выполняют взвешивание, сортировку и подсчет гру- 
зов. Работа идет непрерывно в течение всего времени 
стоянки судна. Чтобы не снижать темп, грузы, на- 
пример экспортные, заранее размещают на складе 
по маршрутам. 

В хозяйство порта входит сложная система различ- 
ных складов: для экспортных и импортных товаров, 
для особо срочных и ценных грузов. Склады разли- 
чают также в зависимости от времени хранения гру- 
зов. Сейчас в связи с распространением контейнер- 
ных и трейлерных перевозок идет перестройка всей 
системы портовых складов. Для контейнеров обору- 
дуют специальные открытые площадки, иногда с на- 
весами. Часть контейнеров используют только для 
доставки груза из порта в порт, другие для доставки 


156 


оф 


№1 АЛ 
КУЛЬ 





Подъем груза на борт судна. 


с места отправки до места назначения. Для этого 
должны быть предусмотрены площадки с открытыми 
складами и контейнерными мостиками. 

В последнее время все чаще используют трейлеры, 
выгрузка и погрузка которых идет через специаль- 
ные двери по бортам судов-трейлеровозов или через 
ворота в носовой части. Часто грузовые операции 
осуществляют с плавучих причалов или паромов, 
осадку которых можно регулировать так, чтобы на- 
стил их палубы совпадал с уровнем дверей или ворот 
судна. 

Перевалка сыпучих грузов происходит у специально 
оборудованных причалов, в основном автоматически. 
Все перевалочные работы выполняют несколько опе- 
раторов. Еще в большей степени автоматизирована 
перекачка нефти на танкерах. Тем не менее нефть 
загрязняет воду гаваней, возникает опасность по- 
жаров. Поэтому нефтяные гавани обычно ограждают 
особым заслоном. Бассейны, где стоят танкеры, от- 
личаются от других: на них нет складов, кранов и 
прочего оборудования. Здесь видны только трубо- 
проводы и здание насосной станции. 

Для бесперебойной работы порта необходимы усилия 
многих портовых служб и государственных органов: 
службы технического флота, наземного транспорта, 
ремонтных бригад и отделов снабжения, таможни 
и паспортного отдела, начальника порта, лоцманов, 
портовых врачей. Не последнюю роль играют экспе- 
диторы и маклеры. 

Всей работой порта руководит центральная диспет- 
черская служба, куда стекается вся информация по 
телефону, телеграфу и радио. За акваторией порта 
ведется даже телевизионное наблюдение. Здесь и 
принимаются все решения. 





Санитарный инспектор осматривает трюмы судна. 


Портовый экспедитор и судовой маклер. В про- 
цессе развития морской торговли произошло разде- 
ление транспортных и торговых операций, появи- 
лись и посредники, которые помогают их быстрее 
провести. Организатором доставки грузов в порт из 
глубины страны или, наоборот, из порта является 
экспедитор. Он принимает грузы, предназначенные 
на экспорт и доставленные по железной дороге, авто- 
транспортом или речными судами, организует их 
хранение и отправку на судах. Причем экспедитор 
иногда сам выбирает судоходную компанию или 
судно, затем передает груз агентам этих компаний 
по специальным бухгалтерским книгам, подготавли- 
вает документы для отправки грузов. Импортные 
грузы, прибывшие на судах в порт, экспедитор при- 
нимает, оплачивает пошлину, проверяет их и от- 
правляет на склад или прямо заказчику. 

Во многих портах существуют экспедиторы, специа- 
лизирующиеся по какому-нибудь одному виду груза, 
например по нефти, руде, древесине. 

Существует несколько общепринятых форм фрахто- 
вания. Их принято называть сокращенно СЁ, Са 
и РоБ.* При СЁ стоимость груза, расходы на стра- 
хование и плата за фрахт входят в цену товара. 
Ноэтому продавец сам фрахтует судно и страхует 
груз, одним словом, отвечает за его доставку в порт 
назначения. При СаЁ стоимость груза и плата за 
фрахтование также входят в цену товара. Следова- 
тельно, продавец должен зафрахтовать судно. Кроме 
того, он отвечает за доставку груза в порт назначе- 
ния, вплоть до выгрузки, но освобожден от его стра- 
хования. При Еор продавец не несет ответственности 
за груз, погруженный на судно в порту отправления. 
Он лишь отвечает за его доставку на борт. Фрахтует 
судно в этом случае сам покупатель. 

Судовые маклеры появились также в результате раз- 
деления труда в морской торговле. До начала 
ХУПГ в. капитан, как правило, сам подыскивал под- 
ходящий груз для судна на обратный путь. Позднее 


* СИ — это первые буквы английских слов с0${ (стоимость, 
имеется в виду стоимость груза), 1пзигапсе (страхование), те 
(фрахт); СаЁ — соз{ ап@ {те15{ (стоимость груза, фрахт); ЕоЬ — 
тее оп роаг4 (свободно на борт). — Прим. перев. 
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эти функции стал выполнять судовой маклер * — 
доверенное лицо капитана или судовой компании. 
Сегодня существуют целые маклерские фирмы. Они 
заранее подыскивают для судов груз, занимаются 
фрахтом, своевременно готовят и оформляют грузо- 
вые документы, заботятся об их оформлении и уплате 
таможенных сборов, снабжают суда всем необходи- 
мым по заказу капитана. 

С появлением линейного судоходства резко выросла 
роль судовых маклеров. Судоходные компании за- 
ключают договоры с маклерами, которые стали их 
агентами. Крупные фирмы маклеров обслуживают 
несколько пароходных компаний. 

Одни маклеры занимаются подготовкой загрузки су- 
дов по поручению судоходных компаний, другие — 
подыскивают суда для экспортеров-владельцев то- 
варов. Между собой они поддерживают тесные кон- 
такты. Естественно, маклеры добиваются наиболее. 
выгодных условий для своих заказчиков, используя 
существующую конъюнктуру. На переговоры с пред- 
ставителями конкурирующих судоходных компаний 
уходят часы, а то и дни. Добавим, что иногда судо- 
вые маклеры занимаются также куплей и продажей 
судов. 

До сих пор Лондон остается главным портом, где 
происходит фрахтование судов. 

Как обслуживают судно? Получив сведения о том, 
что в порт направляется судно обслуживаемой им 
судоходной компании, маклер связывается с судо- 
владельцем и узнает время прибытия. Одновременно 
он сообщает капитану об остановке в порту и ожида- 
емом времени стоянки судна, информирует портовые 
власти о приходе судна, сообщает его осадку, 
характер груза и передает особые просьбы ка- 
питана или судовладельца, если такие имеются, 
заботится о загрузке судна. В крупных между- 
народных портах на подходах к входному фар- 
ватеру судно встречает катер с лоцманом. На 
нем прибывают также портовой врач для сани- 
тарного досмотра судна и представители таможен- 


* В Англии и Франции называют брокером, в СССР — судовым 
агентом. — Прим. перев. 
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ного и паспортного контроля. Пока лоцман занят про- 
водкой в порт, врач и таможенники осматривают 
судно. Представитель паспортного отдела проверяет 
судовую роль, паспорта. Капитан предъявляет пор- 
товому врачу сведения о состоянии здоровья экипажа 
и пассажиров, о прививках, свидетельство о дерати- 
зации. 8 Если все в порядке, то портовый врач раз- 
решает судну войти в порт. В противном случае оно 
остается на рейде с поднятыми желтым флагом или 
красным и белым огнями — знаком карантина. 
После того как портовые власти закончат проверку, 
капитан передает судовому маклеру мерительное 
свидетельство своего судна, фрахтовый ордер, диф- 
ферентовочный сертификат и другие документы. На 
основании этих документов и устных дополнений 
капитана, маклер составляет декларацию, которая 
содержит, в частности, следующие данные: на- 
звание судна, фирмы или фамилию владельца и го- 
сударственную принадлежность, флажные и радио- 
позывные, фамилию капитана, размерения судна, 
время прибытия на рейд и порт назначения, время 
разгрузки и погрузки, время отплытия. Кроме того, 
в декларацию заносят заказы капитана на те или 
иные ремонтные работы, пополнение запасов топлива, 
продуктов и воды, охрану груза. Декларацию под- 
писывают капитан и маклер и передают портовым 
властям. 

Судовой маклер помогает и в решении многих дру- 
гих вопросов. Маклер сообщает судовладельцу о при- 
бытии судна в порт, информирует его также о начале 
выгрузки, предполагаемом времени пребывания 
в порту и сроке отплытия. С окончанием грузовых 
операций и отплытием судна, маклер вновь изве- 
щает об этом судовладельца и маклера в очередном 
порту назначения. Только после этого он может 
считать свою работу законченной. 


Морская держава 


Судоходство и военно-морская мощь. Опыт истории 
учит, что развитие и успехи судоходства всегда 
тесно связаны с развитием военно-морского флота 
страны. Только государственная политика, направ- 
ленная на поддержку и защиту торгового судоход- 
ства, может обеспечить его расцвет. 

Интересна история, которая, говорят, произошла 
в английском флоте во времена Елизаветы 1. Моло- 
дой офицер, командир корабля, проявил особое му- 
жество и умение в одном из морских сражений и 
был отмечен королевой. Некоторое время спустя 
он отказался конвоировать торговое судно, по- 
считав это унижением для королевского красавца-ко- 
рабля. Грузовое судно отправилось в плавание без 
защиты и было потоплено врагом. Когда королева 
узнала о поведении офицера, она призвала его к себе 
и сказала:«Вы, глупец, не понимаете, для чего слу- 
жите во флоте, для чего нужно Ваше мужество, по- 
этому я не нуждаюсь более в Вас!». 

Морские торговые пути нужно было охранять, по- 
этому еще в древнем мире суда стали вооружаться. 
Тогда же возникли и первые морские державы. 
В эпоху Великих географических открытий, в ХУ— 
ХУТ вв., начинается бурное развитие морского 
судоходства и морской торговли, одновременно на- 
чинается период морских войн, длившийся несколь- 
ко веков. Появляются военные корабли, которые 
в своем развитии прошли тот же путь, что и торговые 
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суда. На смену веслам и парусу пришла паровая ма- 
шина. Паровую машину сменили турбина, дизель, 
а затем появились атомные энергетические установки. 
Все достижения науки и техники быстро находили 
применение в военном кораблестроении. 

Боевые средства кораблей военно-морского флота 
также эволюционировали. Таран и абордаж решали 
исход морского сражения на протяжении тысяче- 
летий, даже после того, как на вооружении кораблей 
появились метательные машины, а затем и огне- 
стрельное оружие. В эпоху парового флота морские 
сражения превратились в артиллерийскую дуэль 
кораблей. Длительный путь развития морских ар- 
тиллерийских кораблей завершили могучие линей- 
ные корабли-дредноуты, вооруженные артиллери- 
ей. Битва в Скагерраке была их последним боль- 
шим сражением. 

И в первую и во вторую мировые войны широкое ра- 
спространение получили подводные лодки. Однако 
они не стали тогда главной ударной силой на море 
из-за ограниченного пребывания в подводном поло- 
жении и малых скоростей при движении под во- 
дой. Решающей ударной силой на море во второй 
мировой войне были авианосцы. Характерно, что 
исход крупнейшего морского сражения между фло- 
тами США и Японии у атолла Мидуэй решила мор- 
ская палубная авиация — бомбардировщики, тор- 
педоносцы и истребители. 

Последнее классическое морское сражение. Еще 
в начале нашего века считалось, что исход войны на 
море решает генеральное сражение флотов. В послед- 
ний раз такая битва, к которой стремились обе вою- 
ющие стороны (Англия и Германия), произошла у Ска- 
геррака. С появлением авианосцев концентрация 
кораблей флота была сопряжена с большим риском. 
Это подтвердил разгром тихоокеанского флота США 
в 1941 г. 

Тихоокеанский флот США был сосредоточен на своей 
главной военно-морской базе Пирл-Харбор на Га- 
вайских островах. Японская палубная авиация вне- 
запным ударом уничтожила и на долгое время вы- 
вела из строя большинство линейных кораблей аме- 
риканцев. Казалось, командование именно японского 
военно-морского флота должно было сделать после 
этого определенные выводы. Однако японцы, не- 
смотря на этот урок, решили разгромить флот США 
в генеральном сражении линейных кораблей, стя- 
нув все свои силы к атоллу Мидуэй. Они намерева- 
лись разгромить противника на море и выса- 
дить на атолл десант. Одновременно в целях дез- 
ориентации противника японский флот должен был 
провести десантную операцию на Алеутские ост- 
рова. 

Все японские корабли, принимавшие участие в опе- 
рации, были разделены на одиннадцать отрядов под 
общим командованием адмирала Ямамото. В его рас- 
поряжении были 11 линкоров, 8 авианосцев (4 тя- 
желых, действующих на главном направлении, и 4 
легких), 22 тяжелых и легких крейсера, 65 эсминцев, 
21 подводная лодка, 18 транспортов с десантом, 
численностью 7450 человек, и 10 тральщиков. 

Но командованию военно-морских сил США эти планы 
были уже давно известны (оно знало кодовую си- 
стему Японии). Хотя у японцев было четыре авиз- 
носца, против трех американских, число палубных 
самолетов у противников было примерно равным. 
Американцы решили использовать фактор внезап- 
ности и разгромить врага при помощи трех авиа- 
носцев и 20 подводных лодок. 


Утром 4 июня 1942 г. с японских авианосцев подня- 
лись в воздух 108 самолетов. Они направились к атол- 
лу Мидуэй, чтобы уничтожить его оборонительные 
сооружения и авиацию берегового базирования. Аме- 
риканцы благодаря четкой работе разведки, а также 
поисковым радиолокационным станциям, своевре- 
менно узнали о предстоящем налете японцев и подго- 
товились к нему: они убрали самолеты с береговых 
аэродромов, подняли их в воздух. В результате япон- 
ские бомбы падали на пустые аэродромы. В воздуш- 
ных боях над атоллом японцы потеряли 6, а амери- 
канцы 24 самолета. Японское командование решило 
предпринять еще одну воздушную атаку на атолл. 
Между тем американские самолеты берегового ба- 
зирования, стартовавшие незадолго до японского 
налета (10 торпедоносцев, 14 бомбардировщиков и 24 
пикирующих бомбардировщика), атаковали про- 
тивника. Но их налет был успешно отбит. Амери- 
канцы потеряли 17 самолетов. 

Японские самолеты еще возвращались от атолла Ми- 
дуэй, а на палубах авианосцев уже были готовы под- 
няться в воздух еще 108 самолетов с торпедами 
на борту (они должны были нанести удар по амери- 
канским кораблям). И тут японцы совершили ро- 
ковую ошибку: они решили вначале нанести второй 
удар по Мидуэю, поэтому с самолетов начали сни- 
мать торпеды и подвешивать бомбы. Большая часть 
самолетов была уже перевооружена, когда самолет- 
разведчик обнаружил в 200 милях от японского со- 
единения три американских авианосца. Командую- 
щий японским авианосным соединением был вынуж- 
ден отменить удар по Мидуэю. Самолеты начали 
снова перевооружать на торпеды. 
Воспользовавшись этим промедлением, американ- 
ское командование, хорошо информированное о дей- 
ствиях своего противника, подняло в воздух 156 са- 
молетов. Всего лишь пять минут понадобилось им, 
чтобы атаковать японские авианосцы и потопить три 
из них. Ноу японцев оставался еще один авианосец. 
4 июня в 19 часов 40 минут с него поднялись в воз- 
дух 18 пикирующих бомбардировщиков. Они атако- 
вали американские авианосцы. В один из них по- 
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пало три бомбы. Но и японцы понесли потери — 13 
бомбардировщиков не вернулись на свой авианосец. 
В 12 часов 45 минут с него взлетело еще 10 торпедо- 
носцев. Часть их торпед попала в уже поврежденный 
американский авианосец, и экипаж вынужден был 
покинуть его. Два дня спустя этот авианосец потопила 
японская подводная лодка. В 17 часов 03 минуты 
с двух оставшихся американских авианосцев подня- 
лись в воздух самолеты и атаковали японский 
авианосец (четыре бомбы попали в цель). Получив 
тяжелые повреждения, японский корабль на сле- 
дующий день в 8 часов 20 минут затонул. 

Так были уничтожены тяжелые авианосцы — глав- 
ная ударная сила японского военно-морского флота. 
Мощная группировка артиллерийских надводных 
кораблей так и не приняла участия в сражении и 
вернулась на свои базы. Попытка японского коман- 
дования разгромить флот врага в генеральном сра- 
жении потерпела неудачу. 

В современных условиях, когда на вооружении фло- 
тов находится ракетно-ядерное оружие, генераль- 
ные сражения на море тем более абсурдны. Поэтому 
морское классическое сражение у атолла Мидуэй 
останется, вероятно, последним в истории. 
Надводные военные корабли. В послевоенные годы 
военно-морские флоты продолжали пополняться ко- 
раблями тех классов, которые успешно использо- 
вались в годы второй мировой войны. Особое внима- 
ние уделяли строительству авианосцев. Но в 50-е 
годы в связи с появлением атомных подводных ло- 
док и совершенствованием ракетного оружия про- 
изошли значительные качественные изменения во- 
енно-морских флотов. Ныне из их состава исключены 
линейные корабли. Надводные корабли — авианосцы, 
крейсеры и эсминцы — сейчас имеют на вооружении 
различные виды ракетного оружия, а часть из них 
атомные энергетическе установки. Существенно из- 
менились и их тактические боевые задачи. 
Авианосцы сейчас — самые большие военные ко- 
рабли. Их водоизмещение уже превышает 100000 т, 
длина —350 м, ширина корпуса — 40 м, осадка — 
12 м. 
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Полетная палуба достигает 80 м в ширину. На но- 
вейших авианосцах установлены атомные энергети- 
ческие установки мощностью до 350 000 л. с., ко- 
торые позволяют развить скорость 35—96 узлов. 
Радиус плавания такого корабля — 400 000 миль. 
Авианосец несет более ста самолетов. Они поднима- 
ются в воздух при помощи четырех паровых ката- 
пульт. В настоящее время в отличие от периода вто- 
рой мировой войны авианосец может одновременно 
поднимать в воздух и принимать самолеты. 

В 60-е годы важную роль стали играть противоло- 
дочные авианосцы и вертолетоносцы. Они составляют 
основу противолодочных соединений, но могут также 
брать на борт морскую пехоту, которую на берег до- 
ставляют вертолеты. 

На смену ударным артиллерийским кораблям — лин- 
корам и крейсерам — пришли ракетоносцы, воору- 
женные крылатыми ракетами различного назначе- 
ния, В том числе зенитными и противолодочными. 
Многие из них снабжены атомными боевыми голов- 
ками. Часть ракетоносцев имеет атомные энергети- 
ческие установки. Водоизмещение их — 10 000 — 
20 000 т. 

Современные эсминцы также вооружены ракетами: 
зенитными, противолодочными, класса «корабль— 
корабль». Водоизмещение этих кораблей — 5000— 
6000 т. 


Кроме того, в состав военно-морских флотов входят 
сторожевые и десантные корабли, ракетные и тор- 
педные катера, предназначенные для ведения бое- 
вых действий на закрытых морских театрах и у по- 
бережья. 

Атомные энергетические установки подводных ло- 
док. Атомные энергетические установки внесли 
поистине революционные изменения в подводное 
кораблестроение. Дизель-электрические подводные 
лодки движутся под водой на электромоторах, пи- 
тающихся от аккумуляторных батарей. Запас энер- 
гии позволяет такой лодке находиться под водой 
самое большее несколько дней, двигаясь на предельно 
малых ходах. Правда, в конце второй мировой войны 
были широко распространены устройства для работы 
дизеля под водой, так называемые шноркели, через 
которые поступал воздух и отводились газы от ди- 
зелей. При этом, однако, подводная лодка должна 
была идти в перископном положении, т. е. станови- 
лась заметной врагу. Атомные энергетические уста- 
новки не нуждаются в кислороде, поэтому подвод- 
ные лодки могут неделями не всплывать на. поверх- 
ность. Такие подводные корабли стали главной си- 
лой военно-морских флотов. 

Атомные подводные лодки могут находиться в море 
несколько месяцев. Их длина достигает 150 м, ши- 
рина — 10—12 м, водоизмещение — 10 000 т. Жи- 





Ракетоносец. 





Корабль-охотник за подводными лодками (ГДР). 


пые отсеки на этих лодках довольно просторны и по- 
ражают своим комфортом. Необходимый для дыхания 
кислород на них можно получать непосредственно 
из морской воды путем электролиза. Конечно, име- 
ются системы кондиционирования и удаления угле- 
кислого газа и т. д. Скорость подводных атомоходов 
достигает 32—36 узлов, радиус плавания — 100 000— 
200 000 миль. Новые подводные лодки-ракетоносцы 
вооружены дальнобойными баллистическими раке- 
тами. Ракетоносцы имеют 16—20 баллистических 
ракет с дальностью полета до 5000 км и более. Ра- 
кеты могут быть выпущены из-под воды за 10—15 
минут. 

Глубина погружения атомных подводных лодок 
сохраняется в тайне, однако можно предположить, 
что они, благодаря прочности стального внутреннего 
корпуса, могут выдержать давление воды на глубине 
1000 м. В недалеком прошлом при погружении под- 
водных лодок происходили катастрофы. Поэтому 
сейчас созданы специальные аппараты для спаса- 
тельных работ на больших глубинах — 1000 м 
и более. 

Какие задачи решает военно-морской флот? Пер- 
вой исторически сложившейся задачей военного 
флота была защита своих морских путей. Военные 
корабли конвоировали транспортные суда с грузами: 
сырьем и продовольствием. 

Другая старейшая задача военного флота — вы- 
садка морского десанта и оборона суши. В годы вто- 
рой мировой войны на всех театрах военных дейст- 
вий, прежде всего в Европе и на Тихом океане, про- 
водились десантные операции различных масштабов. 
В то время появились специальные десантные ко- 
рабли, которые позволяли высаживать непосред- 
ственно на берег танки и тяжелое оружие. 

Для высадки на побережье, на котором, как правило, 
имеются противодесантные заградительные соору- 
жения, используют специально обученные отряды 
морской пехоты. В наши дни морская пехота, имею- 
щая в своем распоряжении вертолеты, по-прежнему 
сохраняет свое значение, несмотря на возросшую 
роль воздушно-десантных войск. 

Во второй мировой войне перед некоторыми флотами 
стояла задача — поддерживать действующие в при- 
брежных районах сухопутные войска. Корабли об- 
стреливали позиции противника, высаживали де- 
санты, защищали от флота противника приморский 
фланг своих войск, снабжали их продовольствием 
и оружием, при необходимости эвакуировали мо- 
рем свои войска. 
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Десантный корабль (ГДР). 
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Ракеты могут стартовать и с подводных лодок. 


Защита морских рубежей страны — важная задача 
флота. Во время войны в прибрежных водах обору- 
дуют минные и противодесантные заграждения, 
чтобы затруднить действия противника, корабельные 
дозоры и береговые посты ведут наблюдения за мо- 
рем. Против подводных лодок действуют специаль- 
ные поисковые группы. 

Революция в военном деле, вызванная принятием 
на вооружение в послевоенные годы ракет и атомных 
боеголовок к ним, привела к глубоким качественным 
изменениям в военно-морском флоте. 

Основу ударной мощи современных флотов ныне 
составляют атомные подводные лодки, вооруженные 
баллистическими ракетами. Выпустив ракеты из- 
под воды, атомная подводная лодка может уничтожить 
стратегические объекты в глубоком тылу противника. 
Вооруженные силы социалистических государств, 
объединенные Варшавским договором, & оснащены 
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Американская подводная лодка. 


самым современным оружием и находятся в постоян- 
ной боевой готовности. Их мощь—надежная гарантия 
сохранения мира на нашей планете. 

Стратегическое значение торговых флотов. После 
второй мировой войны США законсервировали тор- 
говые суда, водоизмещением 14 млн. бр.-рег. т, ко- 
торые кто-то метко назвал стратегическим резервным 
флотом. Во время войн, в том числе ограниченных, 
резко возрастают перевозки стратегического сырья, 
вооружения в районы военных действий. Сразу же 
увеличивается потребность в транспортных судах. 
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Взрыв водородной бомбы над океаном. 


Вот тут-то и может пригодиться имеющийся резерв 
торгового флота. Случалось в истории и так, что 
роль резерва играл торговый флот нейтральной 
державы. Правда, говорить в этом случае о строгом 
нейтралитете не приходится: обеспечивая перевозки 
одному из противников, нейтральная держава тем 
самым оказывает ему поддержку. 

Не только военный конфликт представляет опасность 
для независимости государства. Бойкот перевозок 
товаров развивающегося молодого государства ве- 
дущими морскими капиталистическими державами 
может привести к подрыву его экономики. Вероятно, 
революционная Куба не смогла бы выдержать 
экономическую блокаду капиталистических стран, 
если бы на помощь не пришли государства социали- 
стического лагеря и их торговый флот. 
Правительства стран, входящих в военный блок 
НАТО: 88 США, Великобритании, ФРГ, Норвегии, 
Дании, Италии и др., поддерживают строительство 
торговых судов, ибо рассматривают торговый флот 
как резерв военного, надеются с его помощью сохра- 
нить свои позиции в мировой торговле и таким обра- 
зом сохранить экономическую зависимость молодых 
развивающихся государств. 





№ ; а ‹ 

. ь‚” в % м. и _ 
ОБА АМА Уи: 
М и 
го д=-- р, ы В 
: неф" 
> — сч } ы ыы ом 
ее мн. ВАЙ 
й ижЬК 4 пы 

ь К 4 у дё ; К. 
” И. № ели 
_ у ** * 






Конвой кораблей союзников, 1943 г. 
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Чудо на Варнове 


Потсдамское соглашение. В соответствии с Пот- 
сдамским соглашением 1945 г. и приложениями 
Германии было запрещено строить морские суда 
всех видов и осуществлять морское судоходство. 
Исключение было сделано для каботажного плавания. 
Для этого Германии оставили устаревшие малорента- 
бельные суда, водоизмещением около 100 000 бр.-рег.т. 
В сентябре 1946 г. Контрольный Совет четырех ве- 
ликих держав в Германии директивой № 37 разре- 
шил замену устаревших судов новыми. Причем водо- 
измещение вновь построенных судов не должно было 
превышать 1500 бр.-рег. т. Паровые машины, котлы 
на угле, устанавливаемые на них, позволяли разви- 
вать скорость до 12 узлов. В 1949—1950 гг. было 
спущено на воду 43 таких судна (их называли пот- 
сдамскими), общим водоизмещением 73 000 бр-рег. т. 
Конечно, немецкие судоходные компании стреми- 
лись снять ограничения в морском судостроении 
и судоходстве, чтобы приступить к строительству со- 
временных, технически совершенных судов и их 
эксплуатации. 

В первые послевоенные годы использование морского 
транспорта в Германии было затруднено вследствие 
разрушений в портах. В гаванях и на фарватерах 
было много мин, затопленных судов. Великобрита- 
ния и США решили восстановить немецкие порты 
в Северном море, а Советский Союз — на Балтике. 
Поэтому скоро начались работы по расчистке фар- 
ватеров, тралению мин. Но США, Великобритания 
и Франция не были заинтересованы в возобновле- 
нии немецкого судоходства и строго контролиро- 
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вали его деятельность на основе принятых Контроль- 
ным Советом решений. 

Возрождение судоходства в Западной Германии. Го 
окончании войны торговый флот США, Великобри- 
тании и Франции, а также Норвегии и Нидерландов 
стал преемником немецких судоходных компаний на 
их традиционных линиях. Морского судоходства 
в Западной Германии практически не существовало. 
После 1949 г. обстановка изменилась. Западные дер- 
жавы осуществили раскол Германии, объединив 
свои зоны оккупации и создав на этой основе за- 
падногерманское государство. Федеративная Ре- 
спублика Германии вступает в военный блок, на- 
правленный против СССР и социалистических стран 
Европы. После этого западные державы ослабляют 
ограничения, действовавшие в судостроении и судо- 
ходстве Германии. Так, в ноябре 1949 г. оккупацион- 
ные власти выдали лицензию на постройку судов, 
водоизмещением 2700 бр.-рег. т для каботажного су- 
доходства и 7200 бр.-рег. т для морского судоходства, 
правда, их скорость не должна была превышать 
12 узлов. Одновременно западногерманские компа- 
нии получили разрешение закупить сухогрузные 
суда, общим водоизмещением 300 000 бр.-рег. т, и 
танкеры, водоизмещением 100 000 бр.-рег. т. 

В 1950 г. в связи с вспыхнувшей войной в Корее 
США и другим капиталистическим государствам-аг- 
рессорам потребовалось организовать массовые пе- 
ревозки грузов на большие расстояния. Поэтому 
были отменены все ограничения на постройку су- 
дов в Западной Германии на экспорт, а с апреля 
1951 г. — и для судоходных компаний ФРГ. Так 
были созданы условия для возрождения западногер- 
манского судоходства и судостроения. С этого вре- 
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Штральзунд — порт, через который идет сообщение ГДР со Скандинавскими странами. 
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мени начинается быстрый рост торгового флота ФРГ, 
модернизация и расширение ее портов. 
Трудности восстановления судоходства и судо- 
строения в Восточной Германии. В Восточной Гер- 
мании — на территории современной Германской 
Демократической Республики — восстановление 
судостроения и судоходства представляло гораздо 
большую трудность, чем в Западной Германии. Дело 
в том, что до войны, в 1939 г., на территорию, ото- 
шедшую к ГДР, приходилось только 2% мощностей 
судостроения Германии, а из 1236 судов торгового 
флота лишь 23, т. е. 2% были приписаны к Ростоку 
и Висмару. В последние дни войны гросс-адмирал 
К. Дениц приказал перевести с Балтики в западно- 
германские порты, своим ходом или на буксире, 
все суда, чтобы они не попали в руки Советской Ар- 
мии. В результате в восточной части Германии 
остался один лихтер и пароход Грета Кордс по- 
стройки 1903 г. (водоизмещением 1250 т). 
Висмар, Росток и Штральзунд — порты ГДР — до 
войны использовались только для каботажного пла- 
вания. Когда-то оживленные гавани их пришли 
в упадок с прекращением парусного судоходства. 
В 1936 г. грузооборот всех портов Германии состав- 
лял 41,6 млн. т, а этих трех — всего лишь 0,8 млн. т. 
Число докеров и другого персонала портов было не- 
значительным. Например, в Висмаре и Ростоке 80 
докеров вполне справлялись с перевалкой угля, зерна 
и древесины. Иногда, в периоды увеличения пере- 
возок, дополнительно нанимали грузчиков из числа 
сельскохозяйственных рабочих. Портовое оборудо- 
вание Ростока, Висмара и Штральзунда было до- 
вольно примитивным, рассчитанным на ручной труд. 
В годы войны большая часть его оказалась разру- 
шенной. 

После окончания войны при помощи СССР были 
начаты работы по восстановлению портов, расчистке 
их акваторий. В 1946 г. был углублен фарватер к Ро- 
стоку до 21 фута, а в Варнемюнде — аванпорте Ро- 
стока — был создан порт для перевалки грузов. Во- 
зобновили работу порты в Висмаре и Штральзунде. 
Общее руководство грузовыми операциями воз- 
главило немецко-советское акционерное общество 
«Дерутра». В то время в Восточной Германии суда, 
водоизмещением до 4000 бр.-рег. т, строил только 
единственный завод «Нептун» в Ростоке. Вначале 
«Нептун» по репарациям был передан Советскому 
Союзу и существовал как советское акционерное об- 
щество. В 1952 г. завод перешел в собственность ГДР. 
В первые послевоенные годы на верфях Ростока, Ви- 
смара и Штральзунда ремонтировали и восстанав- 
ливали суда. На «Варнов-верфи» в Варнемюнде и 
«Тезен-верфи» в Висмаре строили суда для СССР 
в счет выплаты репараций. На некоторых речных вер- 
фях строили небольшие рыболовные суда. Надо 
отметить, что в восточной части Германии строго 
выполнялись решения Потсдамской конференции, 
в частности, поставки по репарациям. 

После того как западные державы осуществили ра- 
скол Германии, 7 октября 1949 г. была создана Гер- 
манская Демократическая Республика. Воссозда- 
ние торгового морского флота и судостроения стало 
политической и экономической необходимостью для 
молодого государства. 

Первый народный торговый флот. Развитие внеп1- 
ней торговли ГДР происходило ускоренными тем- 
пами вместе с общим подъемом народного хозяйства. 
Но страна не имела морского торгового флота, ко- 
торый мог обеспечить перевозки товаров. ГДР при- 
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Старый пароход Форвертс — теперь учебное судно пионеров ГДР. 


ходилось использовать иностранные суда, которые 
шли через Гамбург. Таким образом, заокеанская тор- 
говля находилась под контролем ФРГ, которая тре- 
бовала оплаты в свободно конвертируемой валюте. 87 
Чтобы изменить это положение, в 1950 г. 3-й съезд 
СЕПГ принял решение о создании народного тор- 
гового флота ГДР. Начало было более чем скромным: 
на верфи Штральзунда был отремонтирован и вве- 
ден в строй уже упоминавшийся нами пароход Грета 
Кордс. Он получил новое, символическое имя Фор- 
вертс (Вперед). 13 октября 1950 г. Форвертс вышел 
в свое первое плавание. Тогда же был восстановлен и 
сдан в эксплуатацию морской лихтер Фортшрит. Эти 
суда зарегистрировало Центральное немецкое управ- 
ление по судоходству и перевозкам (Реш5спеп 
саг ипа Отзсвавепга]е, сокращенно $0) 
в Штральзунде. Форвертс и Фортшрит исполь- 
зовались в каботажном судоходстве, на них пере- 
везли 89 000 т грузов. В 1954 г. они были исключены 
по техническому состоянию из списков торгового 
флота. 

| июля 1952 г. была образована «Немецкая судоход- 
ная компания», управление которой находилось 
в Ростоке. Первыми ее судами были те же Форвертс 
и Фортшрит, принятые от 050. Но в конце 1954 г. 
появились и новые суда: пароходы Росток и Висмар, 
водоизмещением по 4465 т, построенные на верфи 
«Нептун», и теплоход Штральзунд в 1450 т, спущен- 
ный со стапеля «Тезен-верфи» в Висмаре. Росток 
стал первым судном ГДР, вышедшим за пределы 
Балтийского моря— 30 ноября 1954 г. он отправился 
в рейс Росток — Александрия (Египет). В 1955 — 
1957 гг. торговый флот ГДР пополнился также боль- 
шой серией теплоходов для каботажного плавания, 
водоизмещением по 500 т. 

Знаменательным событием для флота ГДР стало 
вступление в строй парохода Пионер-тельмановец. 
История его строительства необычна. В 1954 г. па- 
роход Форвертс, выведенный из состава торгового 
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Теплоход Фриден, грузоподъемностью 10 000 т, — первенец 
судостроения ГДР. 


флота, был перестроен в учебное судно и передан 
юным пионерам. После этого съезд пионерской ор- 
ганизации в Дрездене принял решение: «Пионеры 
построят судно!». Пионеры собирали металлолом, ма- 
кулатуру, деньги от которых пошли на постройку па- 
рохода. И 15 марта 1957 г. пароход, носящий имя 
пионерской организации ГДР, был сдан в эксплуа- 
тацию. 

В том же году на «Варнов-верфи» впервые были спу- 
щены на воду теплоходы Фриден и Фройндшафт, 
водоизмещением по 10 000 т. Вслед за ними здесь 
же были построены еще десять таких судов. Все 
они предназначались для перевозки генеральных 
грузов. 

Первое время теплоходы использовали по мере на- 
копления грузов для перевозки, ас 1955 г. началось 
регулярное сообщение с портами СССР на Балтий- 
ском море. | января 1956 г. была открыта линия 
Росток—Турку— Хельсинки. В октябре 1956 г. на- 
чались перевозки на линии Росток—Роттердам—Ант- 
верпен. Вскоре торговые суда ГДР стали ходить на 
линиях в Индию, на о. Цейлон, в Индонезию, Бирму, 
Китай, в Южную Америку, в основном в Аргентину 
и Бразилию. Эпизодически совершались плавания 
в порты Швеции, Франции, Великобритании, Алба- 
нии, Румынии, Болгарии и Египта. С 1960 г. суда 
ГДР заходят также в порты Португалии, Италии, 
Югославии, Грении, Алжира, Туниса, Марокко и 
Турции. 

Несмотря на успехи молодого торгового флота страны, 
рост его тоннажа отставал от потребностей экономики. 
В 1958 г. только 18% перевозок ГДР осуществляла 
на своих судах. В развитии торгового судоходства 
были заинтересованы все отрасли народного хозяй- 
ства республики. Но не так легко было найти до- 
полнительные средства для ускоренного пополне- 
ния торгового флота. По инициативе известной дрез- 
денской косметической фирмы «Штекенпферд» свыше 
2000 предприятий ГДР, работающих на экспорт, 
выделили торговому флоту 280 млн. валютных ма- 
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Лоцманское судно в Варнемюнде. 


рок из средств, полученных за перевыполнение пла- 
нов. На эти деньги ГДР закупила за границей суда, 
и среди них пассажирский лайнер Стокгольм швед- 
ско-американской линии. Лайнер поднял флаг ГДР 
под именем Фолькер Фройндшафт. Тогда же были 
приобретены два судна, которые переоборудовали 
в учебные суда для морских школ и училищ. Флот 
ГДР рос: поступали сухогрузные суда собственной по- 
стройки, а также танкеры из Советского Союза. 
Это позволило торговому флоту ГДР в соответствии 
с договором между СССР и ГДР о мореплавании 
и торговле открыть в 1958 г. новые линии, которые 
связали Росток с Ригой и Клайпедой. 

Носле заключения соглашений о судоходстве с Егип- 
том, были начаты перевозки на совместных судоход- 
ных линиях между Висмаром, Александрией и Порт- 
Саидом. С 1958 г. начались регулярные рейсы тор- 
говых судов к берегам Дальнего Востока—в порты 
Вьетнама, Китая и Кореи. К концу 1960 г. торговый 
флот ГДР насчитывал 47 судов, водоизмеще- 
нием 196 898 бр.-рег. т. Так за шесть лет был создан 
торговый флот ГДР. 

Росток — океанский порт. Правительство ГДР уде- 
ляло много внимания восстановлению и реконструк- 
ции портов Ростока, Висмара и Штральзунда. Однако 
их производительность и техническая оснащенность 





Плавучий кран «Голиаф» в порту Ростока. Его грузо- 
подъемность— 100 т. 


оставались недостаточными. Поэтому лишь неболь- 
шая часть экспорта и импорта ГДР проходила че- 
рез собственные морские порты. Значительная часть 
грузов шла через польские порты Щецин, Гдыня и 
Гданьск. Часть грузоперевозок по-прежнему про- 
ходила через Гамбург, т. е. с риском вмешательства 
властей ФРГ по политическим мотивам. 
Правительство ГДР приняло решение о начале строи- 
тельства нового порта с большой пропускной спо- 
собностью, который мог бы удовлетворить потреб- 
ности растущей морской торговли республики. Ни 
один из трех портов ГДР нельзя было превратить 
в современный океанский порт. Правительственная 
комиссия предложила построить новый порт в Пе- 
терсдорфе, недалеко от впадения в Балтийское море 
р. Варнов (в поселке вблизи устья р. Шпрот). Здесь 
на лугах, тянущихся вдоль реки к Ростоку, и на- 
метили построить портовые сооружения. Громадное 
строительство оживило жизнь старинного ганзей- 
ского города. Промышленный и университетский 
город, политический и административный центр Ро- 
сток стал теперь и портом мирового значения. 
Новый ростокский порт удобен для приходящих 
судов: всего лишь пять миль должно пройти судно 
от приемного буя и 3,8 мили от внешнего рейда, 
чтобы достигнуть причала. Глубины в гаванях и 
на фарватере равны 11,5 м, но при необходимости 
они могут быть увеличены. Возможно также и даль- 
нейшее расширение акватории и территории порта, 
если имеющихся ныне 15 кв. км будет недостаточно. 
Новый порт на Варнове принимает суда, грузоподъ- 
емностью до 35 000 т, в любое время года, ночью и 
днем. Голько в исключительно холодные зимы при- 
ходится прибегать к помощи ледоколов. 


Годовой грузооборот порта после завершения строи- 
тельства практически составляет 12 млн. т. 
Строительство гаваней нового ростокского порта 
началось 26 октября 1957 г. Это была народная 
стройка. По всей республике собрали 60 000 т ва- 
лунов для сооружения мола. Через два с половиной 
года накануне | мая 1960 г. в новом порту было об- 
работано первое судно. С этого дня порт начал гру- 
зовые операции, наращивая мощности и обслуживая 
с каждым месяцем все больше судов. Не прекра- 
щались и строительные работы. 

Порт Ростока универсальный. Он имеет ряд специа- 
лизированных гаваней. 

Нефтяная гавань обрабатывает до 3 млн. т нефте- 
продуктов в год. Нефть из трюмов танкеров по тру- 
бопроводу перекачивают в глубь страны на нефте- 
перерабатывающие заводы. Масла подают по спе- 
циальному трубопроводу с судов прямо в железно- 
дорожные цистерны. 

Мощность порта по перевалке сыпучих грузов (апати- 
тов, руды, угля) равна 3 млн.т в год. Сейчас грузовые 
операции выполняют громадные мостовые краны с вы- 
летом стрелы 40 м и ковшом, грузоподъемностью 20 т. 
В дальнейшем такие грузовые операции будут про- 
водить при помощи специального оборудования. 
Кроме того, порт может обработать 6 млн. т гене- 
ральных грузов в год. Для них отведен причал дли- 
ной 5 км, причем суда определенного линейного 
маршрута имеют свое постоянное место. Грузовые 
операции проводятся кранами, грузоподъемностью 
от 3,2 до 6,3 т, а генеральные грузы обрабатывают 
мостовые краны, грузоподъемностью 10—16 т. 
Для хранения грузов в порту построены обширные 
склады по 350 м в длину и 60 м в ширину. В складах 
поддерживается необходимая температура. В гро- 
мадный склад для фруктов въезжают железнодо- 
рожные вагоны. Здесь при пониженных температурах 
производится их загрузка. Кроме того, в порту 
сооружены крытые площадки для контейнеров. 

В состав ростокского морского порта входит также 
морской пассажирский вокзал в Варнемюнде и ста- 
рый порт Ростока. Портовое хозяйство порта много- 
образно: это ледокол, мощностью 5400 л. с. ‚, буксиры, 
плавучий кран, грузоподъемностью 100 т, различ- 
ные баржи, специальное судно для очистки танков 
наливных судов и многое другое. 

И конечно, в порту есть все необходимое для быстрого 
и культурного обслуживания экипажей прибываю- 
щих судов: универсальные магазины (целая улица 
магазинов самообслуживания) и всякого рода ма- 
стерские бытовых услуг, портовая амбулатория 
(к помощи ее специалистов охотно прибегают ино- 
странные моряки), аптека. 

Перевозки внутри порта ведутся по железной до- 
роге, связанной с железнодорожной сетью страны. 
В порту намечено построить сортировочную станцию 
с 120 километрами путей. Заканчивается сооружение 
автомобильных трасс, после чего возрастут пере- 
возки автотранспортом. 

После завершения строительства первой очереди 
нового ростокского порта была начата реконструк- 
ция других портов республики. В конце 60-х годов 
был модернизирован порт Висмара. Сейчас он спе- 
циализируется на перевалке зерна, калийной соли, 
древесины. Порт Штральзунда обслуживает су- 
да прибрежного плавания. 

Мировые связи торгового флота ГДР. Начиная 
с 1960 г. торговые суда подфлагом ГДР можно увидеть 
на всех морях и океанах, в портах всех частей света. 
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Протяженность подъездных железнодорожных путей 


сортировочная станция в ГДР. 


Порты Ростока, Висмара и Штральзунда ежегодно 
принимают более 5000 судов из всех стран мира. 
Первое время судоходные компании ФРГ пытались 
препятствовать выходу торгового флота ГДР на ми- 
ровые морские торговые пути. Но эти попытки ока- 
зались несостоятельными. Ныне судоходные компа- 
нии ГДР завоевали признание как надежные дело- 
вые партнеры. 

Строительство торгового флота республики продол- 
жается. В 60-е годы его водоизмещение ежегодно 
возрастало на 100 000 т, ав 1967 г. оно превышало 
уже миллион (в дедвейте). Еще в 1964 г. в эксплуа- 
тацию было принято 100 судов. Среди них, например, 
современные суда для перевозки генеральных гру- 
зов типа Росток, которые строят большими сериями. 
Первенцы этой серии пароходы Росток и Висмар уже 
выведены из состава флота. Сейчас ГДР строит суда 
для СССР, социалистических стран и даже для капи- 
талистических государств. 

Для пополнения торгового флота продолжали также 
покупать старые суда за границей, ремонтировали 
и переоборудовали их. К концу 60-х годов суда тор- 
гового флота ГДР уже осуществляли половину гру- 
зоперевозок. 
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в порту Ростока равна 120 км. Это самая большая 


В составе торгового флота ГДР имеются и пассажир- 
ские суда. Это круизные лайнеры Фолькер Фройнд- 
шафт (12442 бр.-рег. т) и Фриц Геккерт (8120 
бр.-рег. т), построенные на «Матиас-Тезен-верфи». 
С 1960—1961 гг. их постоянно фрахтует профсоюз- 
ная организация (РООВ) или Бюро путешествий 
ГДР. Излюбленные маршруты проходят через шхеры 
Норвегии, по Карибскому морю, вдоль берегов За- 
падной Африки, по Средиземному и Черному морям 
или по Балтийскому морю в Гданьск и Ленинград. 
Ныне постоянные судоходные линии связывают 
порты ГДР с СССР, Финляндией, Великобританией, 
Египтом, странами Ближнего и Среднего Востока, 
Кубой, Западной и Восточной Африкой, Индией, 
Пакистаном, Индонезией, Дальним Востоком и 
Южной Америкой. Суда народного торгового флота, 
обслуживающие эти линии, полностью соответст- 
вуют мировому стандарту, современны и экономичны. 
Они одними из первых в Европе освоили контейнер- 
ные перевозки, для чего были соответствующим об- 
разом переоборудованы. 

Для более рациональной организации судоходства 
с 1 января 1970 г. начала действовать линейная ком- 
пания «Дойчфрахт», которая ведает фрахтом судов 
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Теплоход Фолькер Фройндшафт — пассажирское судно ГДР, предназначенное для морских круизов. 
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для перевозки генеральных, жидких и массовых 
грузов. 

Торговые суда ГДР доставляют в первую очередь 
сырье, необходимое для отечественной промышлен- 
ности: руду, уголь, апатиты, древесину, зерно ит. п. 
Суда собственной постройки и крупнотоннажные 
балккэриеры, закупленные за рубежом, плавают 
в основном в порты Советского Союза и скандинав- 
ских стран, а также в Африку, Канаду, Южную и 
Центральную Америку. 

Танкерный флот ГДР берет начало с 1958 г., когда 
флаг республики был поднят на танкере советской 
постройки. Он быстро растет, появились наливные 
суда, водоизмещением до 100 000 т. Танкеры исполь- 
зуются не только для доставки нефтепродуктов в ГДР, 
но и фрахтуются иностранными компаниями. Поэтому 
их можно видеть в портах всего мира, в том числе 
в Японии и Америке. 

Рефрижераторные суда также транспортируют грузы 
как в свою страну, так и в иностранные порты. 
Не чудо, а социалистическая действительность. [1о- 
сетив Росток, осмотрев новый порт и судострои- 
тельные заводы, западные журналисты пишут о «чуде 
на Варнове». Они восхищаются необыкновенно бы- 
стрыми темпами создания мощного торгового и ры- 
боловного флота в ГДР. Но это не чудо. Это 
результат самоотверженного труда граждан всей рес- 
публики, которые с энтузиазмом откликнулись на 
призывы СЕПГ. Все это стало возможным в условиях 
победы социалистических производственных отно- 
шений в стране, все это является проявлением со- 
циалистической действительности. Активное уча- 
стие населения в деле создания народного морского 
флота, в том числе и ростокского порта, является 
проявлением возросшего политического сознания 
трудящихся ГДР. Они не хотят больше находиться 
в зависимости от западногерманских властей. 

С 1964 г. деятельностью всех организаций и служб 
судоходных компаний и портов руководит Дирек- 
ция морского транспорта и портов (2$Н), которая 
в свою очередь подчиняется Министерству путей 
сообщения ГДР. С 1 января 1965 г. Дирекции 
морского транспорта и портов передан научно-ис- 
следовательский институт морского транспорта, за- 
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нимающийся проблемами прогнозирования. Вопро- 
сами совершенствования техники судов и портового 
хозяйства, внедрением новых прогрессивных техно- 
логических процессов в грузовые операции зани- 
мается Инженерное бюро рационализании. Оно также 
подчинено Дирекции морского транспорта и портов. 
Кроме того, в распоряжении Дирекнии находится 
специальная маклерская фирма, которая обслужи- 
вает суда в портах республики. 

В Ростоке, Висмаре и Штральзунде существует еще 
целый ряд специализированных организаций, ра- 
ботающих под руководством Дирекции морского 
транспорта и портов. Одна из них занимается снаб- 
жением приходящих в порт судов всем необходимым: 
продовольствием, водой, запасными частями ит. д., 
номогает морякам сделать покупки. Другая зани- 
мается грузовыми операциями, в том числе транспор- 
тировкой грузов по железной дороге и т. д. Важные 
задачи решает пароходство технического флота: оно 
проводит дноуглубительные и подводные работы 
в портах ГДР и по контрактам в портах других стран. 
В его ведении находятся буксиры, спасательные 
суда, землечерпалки и т. п. 

Непосредственно Министерству путей сообщения 
подчиняется Дирекция медицинской службы на су- 
дах, которая назначает врачей на все суда дальнего 
плавания и в порты. 

Существуют еще организации морского надзора: 
Орган по надзору и классификации судов (Оещ- 
зспе эс Ке\у!1$1оп ипа К]азИКайоп, сокращенно 
О$КК), Бюро морского судоходства и Морская па- 
лата. ОЗКК, подобно Регистру СССР, отвечает за 
классификацию судов ГДР и проводит проверку их 
состояния. Бюро морского судоходства ведет надзор 
за судоходством в территориальных водах, на фар- 
ватерах и в портах ГДР. Оно же ведает комплекто- 
ванием экипажей судов, организует спасательные 
работы при авариях судов и занимается расследова- 
нием их обстоятельств. Морская палата порта рас- 
сматривает все случаи аварий или аварийных си- 
туаций судов ГДР или иностранных судов в терри- 
ториальных водах республики, выявляет виновных 
и определяет степень их ответственности, проводит 
работу, направленную на повышение ответственности 





Висмар — первый теплоход из серии современных полуавтоматизированных грузовых судов для линейного сооб- 


щения между ГДР и Африкой. 
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капитанов и командного состава судов за доверен- 
ные им человеческие жизни и материальные ценности. 
В ГДР существует также высшая арбитражная ин- 
станция в морских вопросах — Главная морская 
палата. 

Требуются молодые капитаны. Быстрый рост тор- 
гового и рыболовного флотов привел на первых по- 
рах к нехватке дипломированных офицеров и опыт- 
ных матросов. Решить проблему кадров было не так 
просто, ведь на подготовку судоводителей и инже- 
неров-механиков нужно время. А чтобы стать капи- 
таном, необходимо, кроме того, иметь достаточный 
стаж плавания после окончания морского инженер- 
ного училища. 

С 1952 г. в ГДР начали подготавливать матросов раз- 
личных специальностей на особых учебных судах. 
Здесь молодые люди приобретали практические на- 
выки в морском деле и теоретические знания по кон- 
кретной специальности. После этого многие из них 
поступали в морское училище в Вастрове, чтобы 
оттуда вернуться во флот знающими специалистами. 
Самые опытные и морально подготовленные офицеры 
в 26—27 лет становятся капитанами. 

Таков же путь к должности капитана и ныне. Моло- 
дые люди, желающие посвятить себя морской службе, 
могут поступить на два года стажером-матросом на 
судно после окончания десяти классов или пойти 
учиться в трехгодичную морскую школу. Здесь они 
получат и аттестат зрелости. Будущим капитанам 
нужны хорошие знания по математике, физике, элек- 
тронике, английскому и русскому языкам. Закончив 
теоретический курс, курсанты средней морской школы 
продолжают учебу на судах, где они приобщаются 
к морскому делу. На последнем этапе обучения кур- 
санты стажируются небольшими группами на су- 
дах торгового флота, совершающих плановые рейсы. 
После этого молодой человек может быть рекомендо- 
ван для поступления в высшее инженерное морское 
училище. Через три с половиной года учебы и успеш- 
ной сдачи экзаменов выпускник получит диплом «А5» 
или «С5», которые позволят ему работать судоводи- 
телем или инженером-механиком на судне. Для того 
чтобы получить диплом «Аб», судоводитель должен 
иметь двухлетний стаж плавания. Тогда его могут 
назначить на должность старшего помощника ка- 
питана. Таким же образом механик получает диплом 
«Сб» и может быть после этого назначен старшим ме- 
хаником судна. 

Лучших старших помощников капитанов приказом 
Министра путей сообщения назначают капитанами 
на торговые суда ГДР. 


Судоходство 
завтрашнего дня 


Стремительный рост мировой торговли и судоход- 
ства. 60-е годы нашего столетия характеризуются 
невиданными темпами развития промышленности, 
в том числе и судостроения. За этот короткий про- 
межуток времени сделано больше научных открытий 
и изобретений, чем за всю историю человечества. 
80% химической, 75% электротехнической и 20% 
всей прочей промышленной когда-либо производив- 
шейся продукции было изготовлено за 1960—1970 гг. 
Новые достижения науки и техники в наши дни чрез- 
вычайно быстро находят применение в промышленном 
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производстве. И нет оснований предполагать, что 
в последующие годы положение изменится. 

По подсчетам демографов население земного шара 
возрастет к 1980 г. по сравнению с 1970 г. на 1 285 
млн. человек, т. е. более чем на 40%. К 2000 г. насе- 
ление нашей планеты увеличится вдвое. Чтобы сох- 
ранить и поднять жизненный уровень народов, нужно 
постоянно наращивать темпы развития промышлен- 
ности и сельского хозяйства. Потребность в энер- 
гии, например, к концу ХХ в. должна возрасти в пять 
раз. Несомненно, увеличится доля атомной энергии, 
но и нефть останется одним из основных ее источни- 
КОВ. 

Надо думать, и мировая торговля будет расти та- 
кими же темпами, как в последние годы, и к концу 
70-х годов грузооборот мировой торговли достиг- 
нет 5 млрд. т. По-прежнему в перевозках будет ве- 
лика доля массовых грузов: руды, удобрений и 
зерна. Еще больше повысится роль линейного су- 
доходства. В результате дальнейшего междунарол- 
ного разделения труда увеличатся взаимные пере- 
возки генеральных грузов. Конечно, развитие тру- 
бопроводного транспорта и доставка генеральных 
грузов по воздуху в какой-то мере скажутся на су- 
доходстве, однако можно смело утверждать, что 
морской торговый флот будет и далее успешно раз- 
виваться. 

Мировой торговый флот в 1980 г. Возрастающие 
потребности мировой торговли способствуют увели- 
чению размеров, скорости и экономичности судов. 
Следует считать, что к 1980 г. тоннаж мирового тор- 
гового флота составит 450—500 млн. бр.-рег. т (при 
ежегодном приросте — 25—30 млн. бр. рег. т). Бу- 
дет происходить дальнейшая специализация судов 
для перевозки грузов. Тоннаж танкеров, балккэрие- 
ров, нефтерудовозов и Лихтеровозов составит около 
80% общего тоннажа. Останутся и универсальные 
быстроходные суда, которые найдут применение как 
в линейном, так и в трамповом судоходстве. 
Перевозку таких грузов, как химикалии, цемент, 
древесина, бумага. каучук, кофе, а также транспор- 
тировку автомобилей будут вести специализиро- 
ванные суда. Прибрежные перевозки будут выпол- 
нять буксиры и толкачи, которые поведут лихтеры 
и баржи без команды. 

Пассажирские лайнеры превратятся в комфорта- 
бельные плавучие гостиницы для туристов, в пла- 
вучие дома отдыха. 

Под водой или над водой? Как будет передвигаться 
судно будущего — по поверхности моря, под водой 
или над водой? Этот вопрос волнует многих специа- 
листов. Военные отдают предпочтение подводному ко- 
раблю как обладающему наибольшей скрытностью. 
Он может пройти под полярными льдами, действовать 
в Любую погоду — на глубине ему не страшен са- 
мый сильный шторм. В скором времени, очевидно, 
будут созданы и торговые атомные подводные суда. 
Первые опытные образцы — уже на чертежных до- 
сках. Существует, например, проект атомного под- 
водного транспортного судна, водоизмещением 
50000 т. Длина его 427 м, глубина погружения — 
60 м, скорость — 40 узлов. Команда будет состоять 
из шести—восьми человек. 

В наши дни конструкторы-судостроители уделяют 
много внимания судам на воздушной подушке. Кор- 
пус такого судна поднимается над поверхностью 
воды за счет воздуха, нагнетаемого специальными 
двигателями. На образовавшейся подушке судно 
скользит над водой. Оно практически не испытывает 





Современный трейлеровоз. 


сопротивления воды, поэтому может развивать боль- 
шую скорость. Горизонтальное перемещение обе- 
спечивают воздушные винты или винты, входящие 
в воду. Начиная с 1969 г. между Дувром и Кале 
совершает регулярные рейсы английское судно на 
воздушной подушке, грузоподъемностью 165 т. Оно 
может перевозить 250 пассажиров и 30 автомобилей. 
Скорость судна — 70 узлов. Технически осуществимо 
создание в будущем судов на воздушной подушке, 
грузоподъемностью 4000 т и скоростью 100 узлов. 
Представляют также интерес различные конструк- 
ции судов на подводных крыльях. После того как 
судно разовьет достаточно большую скорость, его 





Схема расположения трейлеров на современном трейлеровозе. 


корпус выходит из воды, и оно начинает скользить 
на подводных крыльях. Однако грузоподъемность 
и скорость этих судов ниже, чем судов на воздушной 
подушке. 


В последние годы во многих странах строят суда-ка- 
тамараны. Они обладают рядом преимуществ — боль- 
шой площадью палубы, хорошей мореходностью. 
Перспективным следует считать проект катамарана 
Грисек. В нем предусмотрено наличие двух каплеоб- 
разных подводных корпусов, соединенных над- 
водной платформой для размещения пассажиров и 
грузов. По проекту на катамаране предполагается 


реактивный водяной движитель, который позволит 
развивать скорость 50 узлов. Подобная конструк- 
ция корпуса судна и вид движителя способствуют 
снижению расхода топлива по сравнению с обычным 
судном такой же грузоподъемности вдвое. 


Суда станут больше, быстроходнее и экономичнее. 
В мировом судостроении уже давно наблюдается 
тенденция к увеличению водоизмещения судов и, 
следовательно, увеличению экономичности перево- 
зок. Самыми большими судами сейчас являются 
и, вероятно, останутся в будущем танкеры. Танкеры, 
водоизмещением 250 000 т (дедвейт), стали уже обыч- 
НЫМИ. 


Строить суда большего водоизмещения пока не имеет 
смысла, так как глубины многих фарватеров в евро- 
пейских водах и в Малаккском проливе (на марш- 
руте Средний Восток—Дальний Восток) ограничены. 
А вот к 1980 г. танкеры, водоизмещением 400 000 — 
800 000 т и даже 800 000 — 1000 000 т (дедвейт), 
станут обычными. Скорость наливных судов растет 


медленно. Сейчас скорость танкера, водоизмещением 
250 000 т (дедвейт), при мощности машин 655 000 л. с. 
равна 19—20 узлам. Возможно, что атомная энерге- 
тическая установка позволит повысить скорость 
до 25—30 узлов. Увеличится грузоподъемность и 
балккэрнеров. Скоро она будет достигать 150 000 — 
200 000 т (дедвейт}. Вероятнее всего, вторыми по вели- 
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чине будут нефтерудовозы. Такие суда, как мы уже го- 
ворили, более экономичны, чем танкеры или сухогруз- 
ные суда, так как порожние рейсы будут исключены. 
В некоторых странах ведутся исследовательские ра- 
боты, которые помогут существенно изменить тран- 
спортировку и грузовые операции с массовыми сыпу- 
чими грузами. Предполагается сыпучие грузы (руду, 
уголь, калийные соли и др.) перед погрузкой превра- 
щать в жидкую пульпу с 60—70%-ным содержанием 
вещества и в таком виде закачивать в танки, затем 
просушивать, чтобы оставалось не более 8% воды, 
а при разгрузке снова превращать в пульпу и выка- 
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Советское судно на воздушной подушке. 
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чивать на берег. Это позволило бы создать универ- 
сальные суда для транспортировки жидких и сыпу- 
чих массовых грузов. 

Самыми быстроходными грузовыми судами в 70-е 
годы стали контейнеровозы. Растет и их водоиз- 
мещение. Так, водоизмещение новейших контейнеро- 
возов равно 40 000 бр.-рег. т, двигатели мощностью 
120 000 л. с. позволяют развивать им скорость 30— 
32 узла. Такие суда способны принять от 1200 до 1800 
двадцатифутовых контейнеров. Можно ожидать, что 
грузоподъемность и скорость контейнеровозов бу- 
дут расти и дальше. 





я или: а РТ» 4. ; у 
К Вы 
”..: ве 


Ч“ 


У судов на подводных крыльях при определенной скорости корпус поднимается из воды. 


Мы уже говорили об экономической целесообразности 
сокращения времени стоянки судов в портах. Ин- 
тересным решением этой проблемы явилось создание 
судов-лихтеровозов, или баржевозов. Уже плавают 
суда такого типа, водоизмещением 40 000 — 50 000 т 
(дедвейт). Они способны перевозить по 100 барж 
с 400 т груза или сорокафутовым контейнером на 
каждой. При загрузке открываются ворота в корме 
или борту судна, и баржи своим ходом заходят в спе- 
циальную камеру. Мощный мостовой кран устанав- 
ливает их на положенные места. Потом ворота за- 
крываются, и вода откачивается. Выгрузка происхо- 
дит в обратном порядке. Лихтеровозы удобны тем, 
что могут разгружаться в необорудованном порту 
или на рейде, причем весь погрузочно-разгрузочный 
процесс занимает не более 24 часов. 

Первым представителем судов-лихтеровозов стало суд- 
но Акадия Форест. В декабре 1969 г. это судно впер- 
вые пересекло Атлантику. Его длина — 230 м, грузо- 
подъемность — 43 000 т, скорость — 18 узлов. 
Судно перевозит 73 лихтера, каждый из которых при- 
нимает 330 т груза. Лихтеры выпускают на воду 
через ворота в корме с интервалом 15 минут. Пла- 





вучая баржа располагает тремя комплектами лих- 
теров. Таким образом, пока в конечных портах лих- 
теры первого или второго комплектов разгружают 
или загружают, лихтеровоз находится в пути 
с третьим на борту. 

Почти ежедневно мы узнаем об удивительных изо- 
бретениях, усовершенствованиях, позволяющих сде- 
лать морской флот и портовое хозяйство экономичнее. 
Что же принесет завтрашний день? 

Атомная энергетическая установка — основной вид 
судового двигателя. Увеличились размеры и скорости 
современных судов. Иные требования стали предъ- 
являть к двигателям. Мощность дизельного двига- 
теля в десять раз выше, чем двадцать лет назад, и 
равна 50 000 л. с. Но и это еще не предел! Начали 
создавать дизели мощностью 100 000 л. с. Их уста- 
навливают даже на судах, водоизмещением 200 000 т 
(дедвейт), однако паровая турбина, мощностью 
свыше 90 000 л. с., оказывается более экономичной: 
меньше эксплуатационные расходы, меньше тре- 
буется топлива и смазочных масел. 

Для быстроходных контейнеровозов нужны двига- 
тели, мощностью более 100 000 л. с. Поэтому все чаще 


Катамаран — судно будущего. Его корпус, расположенный на плавучих частях, поднимается над поверхностью 


воды (проект). 
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Японский танкер Токио Мару — один из самых крупных в мире (дедвейт — 326 585 т). 


возникает вопрос об использовании атомной энерге- 
тической установки. Преимущества ее очевидны. 
Достаточно сказать, что необходимые для судна за- 
пасы атомного горючего относятся к запасам дизель- 
ного топлива как 1:20 000. Судно с атомным двига- 
телем имеет практически неограниченный радиус 
действия. Но есть у них и существенный недостаток: 
атомная энергетическая установка создает повышен- 
ную радиоактивность, онасную для жизни человека. 
Ноэтому реактор и остальные части установки дол- 
жны быть надежно защищены, спрятаны в толстом 
«кожухе» из стали или железобетона, который имеет 
большой вес. Инженеры-конструкторы многих стран 
работают над повышением экономической эффектив- 
ности судовых атомных энергетических установок. 
Можно надеяться, что эта работа принесет свои 
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плоды и в конце 70-х годов в состав торговых фло- 
тов мира войдут атомные торговые суда. 

С появлением быстроходных мощных судов возникла 
еще одна проблема — проблема безопасности дви- 
жения на море. Гигантским судам при встрече друг 
с другом трудно разойтись, так как для полной оста- 
новки нужно довольно значительное время, да и 
расстояние, которое они проходят по инерции, боль- 
шое. Сократить эти показатели на 30—50% можно 
с помощью винта регулируемого шага .38 И все же 
пройдут минуты, прежде чем судно остановится. 
За это время оно пройдет несколько километров! 
На помощь приходит автоматизация. Колоссальные 
размеры современных судов, их высокие скорости, 
насыщенность различными сложными техническими 
устройствами — все это, казалось бы, должно при- 
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Шварцхайде (дедвейт — 80 000 т) — крупный танкер торгового флота ГДР. 
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Балккэриер, грузоподъемностью 75 000 т. 


вести к резкому увеличению численности экипажа 
судов или невиданной интенсивности их труда. Но 
на самом деле экипаж современных судов совсем не- 
велик, во всяком случае, меньше, чем на небольших 
судах недавнего прошлого. Это стало возможным 
благодаря всестороннему внедрению на судах ав- 
томатизированных устройств. Ныне автоматика не 
только контролирует, но и управляет судовыми 
механизмами самого разного назначения. 

В 70-е годы, конечно, появятся автоматические си- 
стемы, которые позволят отказаться от несения 
вахт у механизмов. Пульты автоматизированных си- 
стем будут вынесены на мостик и позволят вести 
контроль за работой приборов и механизмов, осуще- 
ствлять необходимые маневры судна. Помогать су- 
доводителям будет не только авторулевой, 8? но и 
автоматическая радионавигационная система, ко- 


торая по данным искусственных спутников Земли 
и радиолокационных станций в любой момент смо- 
жет определить местонахождение судна, предотвра- 
тить столкновение судов. Но самое главное состоит 
в том, что автоматизация на судне сейчас становится 
комплексной. 

Кроме того, на многих судах имеются электронно- 
цифровые вычислительные машины, которые решают 
самые разнообразные задачи, например, выдают ре- 
комендации по проводке судна, следят за правиль- 
ностью его загрузки и остойчивостью. И все же, как 
бы ни был высок уровень автоматизации, на судах 
сохранится экипаж, правда, небольшой из восьми — 
десяти человек. Условия работы и жизни на судне 
будут приближаться к «земным». 

С приходом такого судна в порт все механизмы и 
приборы тщательно проверит особая группа специа- 
Листов, сделает необходимый ремонт. 

Море и мореплавание должны служить человеку. Море 
и мореплавание в жизни народов всегда играли боль- 
шую роль. Веками люди вели борьбу с грозной сти- 
хией. Челн-однодревка и плот, весельное судно и па- 
русный корабль, пароход и теплоход, современные 
автоматизированные гиганты с атомным двигателем — 
все это не только история мореплавания, но и исто- 
рия развития человечества. 

Жизнь моряка на борту судна во все времена была 
суровой. За последнее столетие в результате со- 
циально-экономических преобразований и борьбы са- 
мих моряков условия работы и быта на судах улуч- 
шились. Однако и ныне многие моряки капиталисти- 
ческих стран вынуждены мириться с низким уровнем 
заработной платы и произволом судовладельцев. 
Не все сделано и для достижения полной безопасности 
судоходства. Некоторые капиталистические державы 
все еще пытаются ограничить свободу мореплавания. 
Мировой океан с его богатствами принадлежит всему 
человечеству. И сегодня одна из главных задач, 
стоящих перед народами, — освоить эти ресурсы. 
Необходимым условием для этого является решение 
многих политических, социальных и технических 
проблем. Быть может, генеральный штурм Мирового 
океана начнется лишь после того, как весь мир при- 
дет к социализму, но уже в наши дни народы планеты 
говорят: «Море и мореплавание должны служить 
человечеству!» 
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Прошло всего несколько лет, как Гайнц Нойкирхен написал 
последнюю страницу этой книги, но как много изменений прои- 
зошло в судостроении и морском судоходстве. Продолжаег расти 
число судов и водоизмещение мирового флота, совершенствуется 
его техническая оснащенность. 


На | января 1973 г. мировой гражданский флот насчитывал 
99 606 судов общей валовой вместимостью около 290 млн. рег. т. 
Только за один год по сравнению с 1972 г. он увсличился на 
21 587 000 рег. т. Вырос и средний тоннаж судна с 4480 в 1971 г. 
до 4670 рег. т. в 1972 г. 

К концу 1973 г. в составе мирового торгового флота было более 
7000 танкеров и газовозов, более 3000 судов для массовых гру- 
зов, около 22 000 — для генеральных и свыше 2000 пассажир- 
ских судов и паромов. Рыбопромысловый флот мира насчитывал 
около 17 000, а технический и вспомогательный — около 6000 
судов. 

Г Нойкирхен в своей книге высказал предположение, что в1980 г. 
появятся балккэриеры, дедвейтом 150 000 — 200 000 т. Но этот 
рубеж уже превзойден: по морям и океанам плавают балккэриеры, 
дедвейтом 170 000 т, и нефтерудовозы, дедвейтом 270 000 т. 
Быстро растет доля контейнерных перевозок. Сейчас контейне- 
ровозы, дедвейтом 20 000 — 25 000 и даже 30 000 т, развивают 
скорость до 24 узлов. В порту их обрабатывают столь же стреми- 
тельно: всего за трое-четверо суток! 

Существенное развитие получили также в последние годы суда 
с горизонтальным способом проведения погрузочно-разгрузоч- 
ных операций, не требующим какого-либо кранового оборудова- 
ния на судне и на причале. Их особенность — кормовые ворота 
и бортовые порты, а иногда и ворота в носовой части. Через них 
и ведутся погрузка и выгрузка при помощи самоходных погруз- 
чиков, автокаров и т. д. Подобные суда удобны для перевозки 
контейнеров и колесной техники. В 1972 г. в мирс насчитывалось 
уже около 200 таких судов. К началу 1972 г. в эксплуатации на- 
ходились уже пять лихтеровозов типа Акадия Форест, о котором 
рассказывал автор книги. А в 1973 г. в строй вошло еще 13 су- 
дов этого типа. Они ходят на линии Нью-Орлеан (США) — Рот- 
тердам (Нидерланды). По Миссисипи лихтеры приходят в Нью- 
Орлеан с грузом бумаги и бумажной массы. После того как лих- 
теровоз доставит их в Европу, лихтеры продолжают путь вверх 
по Рейну, вплоть до Базеля в Швейцарии. На обратном пути они 
принимают в портах Рейна генеральные грузы для доставки по 
Миссисипи и Миссури в глубь США. Началась эксплуатация и 
лихтеровозов, дедвейтом 40 000 т, типа Си Би. Эти суда могут пе- 
ревозить 38 лихтеров по 850 т или 15 000 т жидкого груза в тан- 
ках и бортовых цистернах. Строят и другие оригинальные мо- 
дели лихтеровозов. Спроектирован лихтеровоз-катамаран, ко- 
торый должен транспортировать баржи, вместимостью 1000 т. 
Продолжает увеличиваться водоизмещение танкеров. Уже пла- 
вает японский танкер, дедвейтом 477 000 т. Во Франции строят 
танкеры, дедвейтом 520 000 т. Судостроительная промышленность 
Японии может строить танкеры дедвейтом | млн. т. Сейчас уже 
выработана система доставки нефти из стран Ближнего Востока 
в Европу, которая позволяет широко использовать эти гиганты. 
Например, из Ирана и арабских стран нефть везут вокруг мыса 
Доброй Надежды в ирландский залив Бантри. Там нефть пере- 
гружают на танкеры, дедвейтом от 100 000 т и менее, которые 
могут заходить в порты Европы. 

Новым, пожалуй, следует считать систему мощный буксир-тол- 
кач — крупнотоннажная баржа, используемую для перевозки 
морем. На построенной в Польше барже, дедвейтом 20 000 т, 
доставляют уголь во Францию. В США действует толкач-катама- 
ран, который соединяется с нефтеналивной баржей, дедвейтом 
40 000 т. Фактически это уже составное судно из двух секций: 
носовой (для размещения груза) и кормовой (для размещения 
машинного отделения, служебных и жилых помещений). 
Безусловно, экономический эффект такой транспортной системы 
значителен, так как толкач может работать непрерывно, не те- 
ряя времени на ожидание окончания грузовых операций в порту. 
Продолжают появляться новые типы судов на воздушных по- 
душках и подводных крыльях. Суда на воздушной подушке на- 
ходят все большее распространение, например, в.Арктике. Так, 
успешно эксплуатируется в полярных районах Канады судно 
типа Вояжер, полезная нагрузка которого равна 25 т. Вояжер — 
прототип больших судов на воздушной подушке, грузоподъемно- 
стью 500—1000 т. 

Несколько типов судов на воздушной подушке уже создано в на- 
шей стране. Например, Орион, катер Бриз с автомобильным 
двигателем от «Москвича-407» на семь-восемь пассажиров. Суда 
на воздушной подушке позволяют обеспечить доставку грузов 
и пассажиров в отдаленные районы Сибири и Дальнего Востока, 
Арктики. 

В 70-е годы продолжали пополняться кораблями самых разных 
классов и военно-морские флоты морских держав. В 1972 г. 
в США, Великобритании приняты программы военного корабле- 
строения на 5 лет, а во Франции даже на 15 лет. Особенность 
их — ускоренное вооружение надводных кораблей крылатыми 
ракетами класса «корабль—корабль». 


Вступают в строй атомные подводные лодки. Ведется подготовка 
к строительству нового поколения американских подводных атом- 
ных ракетоносцев типа Трайдент, на вооружении которых бу- 
дет 22—24 баллистические ракеты. Уже вышли в море первые 
атомные лодки с электродвижением. На таких кораблях пар из 
атомного котла приводит в движение турбогенератор, а гребной 
вал вращает мощные электромоторы. Таким образом, на подвод- 
ных лодках отсутствует редуктор — основной источник шума, 
по которому и обнаруживают лодки чуткие гидроакустические 
станции. Создание самолетов с вертикальным взлетом и посадкой 
привело к рождению кораблей нового класса — авианесущих. 
В США и Великобритании будут построены авианесущие корабли, 
вооруженные 18—20 самолетами и вертолетами, крылатыми 
ракетами различного назначения и противолодочным оружием. 
В США спущены на воду атомные авианосцы-гиганты Нимиц 
и Эйзенхауэр, два атомных фрегата. Заложены три атомных 
фрегата нового типа. 

Но как бы ни наращивали мощь военных флотов капиталисти- 
ческие государства, ныне им мротивостоят военно-морские флоты 
социалистических стран во главе с Советским Союзом. 

В книге Г. Нойкирхена приведена цифра 14 832 000 бр.-рег. т. 
Таким было водоизмещение торговых судов СССР на 1 июля 
1970 г. На | июля 1976 г. в состав торгового флота СССР вхо- 
дило уже 7207 судов, общей вместимостью 19 310 025 рег. т. Наш 
торговый флот занимает сейчас второе место в мире по числу 
судов и пятое по водоизмещению, обогнав в 1972 г. флот США. 
В пятилетнем плане развития народного хозяйства СССР на 
1976—1980 гг., принятом ХХУ съездом КПСС, поставлены задачи 
пополнить морской флот высокоэкономичными универсальными 
и специализированными судами, в том числе для перевозки 
большегрузных контейнеров, оборудования и скоропортящихся 
грузов, увеличить перевозки морским транспортом, в частности, 
судами смешанного плавания «река—море», дать рыбной промыш- 
ленности высокоэффективные суда. Советские судостроители 
успешно решают эти задачи. 

Объем перевозок между советскими портами и портами Японии 
и Западной Европы, атлантическими и тихоокеанскими портами 
США ежегодно растет примерно на 10%. Особенно быстро уве- 
личиваются контейнерные перевозки. В 1971 г. на линиях СССР — 
Западная Европа и СССР—Япония было перевезено [0 000 кон- 
тейнеров, ав 1972 г. уже 60 000. В 1973 г. объем контейнерных 
перевозок вырос еще почти на 40%. В портах Советского Союза, 
в первую очередь в Ленинграде и Находке, ведутся большие 
работы по оборудованию причалов для грузовых операций с кон- 
тейнерами. 

Наша страна — один из крупнейших в мире экспортеров нефти, 
она вывозит более 70 млн. т ежегодно. В 1970 г. только во Фран- 
пию по морю было доставлено 11 млн. т. Поэтому около 40% 
тоннажа советского морского флота — танкеры. С начала 60-х 
годов в его составе плавают танкеры типа София, дедвейтом 
49 000 т. Уже серийно строятся советские супертанкеры типа 
Крым, дедвейтом 150 000 т. Водоизмещение этих судов выбрано 
с таким расчетом, чтобы они могли проходить через сложные 
в навигационном отношении проливы Босфор и Дарданеллы, 
ведь основной экспорт советекой нефти пока что идет через них. 
Супертанкер Крым обладает хорошей маневренностью, которая 
обеспечивается носовыми и кормовыми подруливающими устрой- 
ствами. Крым имеет двойное дно, что придает повышенную живу- 
честь и предохраняет от вылива нефти в море в случае аварии. 
Много внимания в СССР уделяется строительству балккэриеров. 
С 1971 г. на Черном и Азовском морях эксплуатируются суда, пе- 
ревозящие агломерат, температура которого равна 700° С. 
Балккэриеры, дедвейтом 35 000 — 40 000 т, построенные в СССР, 
охотно покупают судовладельцы Швеции, ФРГ, Норвегии. 
Сдано в эксплуатацию головное судно Зоя Космодемьянская из 
серии балккэриеров, водоизмещением 50 000 т. Конструкторы 
создали проект нефтерудовоза, дедвейтом 100000 т. Всему 
миру хорошо известны советские лесовозы, число которых 
всегда было велико в составе нашего флота, так как Советский 
Союз один из крупнейших в мире экспортеров леса, а также са- 
мые мощные в мире ледокольные суда. С 1960 г. в Арктике дей- 


ствует атомный Ледокол Ленин. Недавно он прошел модерниза- 
цию. Вместе с ним проводят через льды караваны судов мощные 
ледоколы, построенные в Финляндии. Вышел в плавание новый 
мощный атомный ледокол Арктика. 
Речные системы, в первую очередь Волго-Балтийский путь, 
связывают воедино моря Советского Союза. Поэтому у нас в стра- 
не широкое применение нашли суда смешанного плавания 
«река—море». Такие суда заходят в порты Финляндии, Швеции, 
Норвегии, Польши, ГДР, ФРГ, среднеземноморских стран. 
Например, суда типа Балтика, дедвейтом 4000 т, курсируют на 
линии Саратов Гамбург, Набережные Челны—Гавр. 
Сравнительно недавно на океанские просторы вышли лайнеры 
типа Александр Пушкин и Михаил Лермонтов, построенные 
корабелами ГДР, они связывают Ленинград с Монреалем и Нью- 
орком. На прибрежных линиях в Советском Союзе курсируют 
суда на подводных крыльях Восход-2, Комета, Вихрь, Метеор. 
Они уже завоевали популярность за рубежом, их охотно при- 
обретают судовладельцы многих стран. В 1971 г. судно на под- 
водных крыльях типа Комета-М успешно совершило плавание 
вокруг Европы по маршруту Ялта—Хельсинки. 
Быстро растет и совершенствуется торговый и рыболовный флот 
других социалистических стран — членов СЭВ. Этому способ- 
ствует их научно-техническое сотрудничество, интеграция про- 
мышленности, в том числе и судостроительной, и одновременно 
специализация. 
Больших успехов добились судостроители ГДР. На верфях рес- 
публики строятся универсальные грузовые суда, дедвейтом от 
4500 до 12 000 т, суда для генеральных грузов, дедвейтом 14 000 т, 
балккэриеры, дедвейтом 23 200 т. Хорошо зарекомендовали себя 
пассажирские рефрижераторные, рыбопромысловые и рыбопе- 
рерабатывающие суда, построенные в ГДР. 
В Болгарии, Польше и Румынии в довоенные годы не существо- 
вало собственного судостроения. Ныне на верфях НРБ серийно 
строят сухогрузные суда, дедвейтом 23 000 и 38 000 т, танкеры, 
дедвейтом 100 000 т, речные буксиры и толкачи. 
На крупнейших верфях ПНР в Гдыне, Гданьске и Щецине строят 
балккэриеры, дедвейтом 55 000 т, суда для перевозки генераль- 
ных грузов, дедвейтом до 13 000 т, танкеры дедвейтом до 20 000 т, 
контейнеровозы, дедвейтом 12 500 т. В 1973 г. в Польше спущен 
первый нефтерудовоз, дедвейтом 105 000 т. 
В число 15 ведущих в судостроении стран входит ныне и Югосла- 
вия. С 1972 г. в СФРЮ, например, стали строить современные 
нефтерудовозы, дедвейтом по 225 000 и 265 000 т. 
С каждым годом во всем мире увеличивается улов рыбы, добыча 
полезных ископаемых со дна моря, в первую очередь нефти. 
Все это, однако, имеет и свою негативную сторону. Мировой 
океан все более загрязняется. 
В 1972 г. у берегов Англии потерпел аварию либерийский танкер 
Тэрри Каньон, и тысячи тонн нефти были сброшены в море. Люди 
видели, как сотни птиц, покрытые клейкой жидкостью, падали 
на пляжи побережья Англии и Франции. 
Во время плавания через Атлантику на плоту Ра Тур Хейердал 
наблюдал огромные пятна нефти на поверхности океана. Неко- 
торые из них тянулись на несколько километров. Эти пятна по- 
являются в результате очистки танков в открытом море, которую 
проводят судовладельцы капиталистических стран, стремясь 
увеличить оборачиваемость танкеров. Кроме того, Мировой 
океан загрязняется промышленными отходами. Так, в США 
в море ежегодно сбрасывается до 260 млн. т только пищевых от- 
бросов! А ведь загрязнение Мирового океана ведет к наруше- 
нию биологического равновесия в природе. 
Результаты исследований ученых показывают, что Мировому 
океану угрожает серьезная опасность. Все страны мира должны 
совместно принять срочные меры к прекращению загрязнения 
морей и океанов. 
В последние годы благодаря усилиям СССР был заключен ряд 
соглашений с США, регулирующих статус открытого моря и 
свободу мореплавания. 11 февраля 1971 г. был подписан договор 
о запрещении размещения на дне морей и океанов и в его недрах 
особо опасных видов оружия. Это первые шаги к демилитариза- 
ции Мирового океана. 
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т Траулер (англ. 1та\ег) — морское рыболовное судно, пред- 
назначенное для механизированного лова рыбы специальной 
сетью (тралом) и первичной обработки рыбы. Сейнер (англ. 
еше — кошельковый невод) — небольшое морское моторное 
рыболовное судно. 

В немецкой и английской литературе | миллиард равен 1000 
миллионам, или 109, а | биллион — 1000 миллиардов, или 1012. 
В русской, французской и американской литературе миллиард 
и биллион — одно и то же. 

3 Тоннаж (фр. юппайе) — водоизмещение, вес воды, вытесняемой 
судном или совокупностью судов, в тоннах. Различают весовой 
тоннаж — весовое водоизмещение, выраженное в весовых тон- 
нах, и регистровый тоннаж — грузовместимость судна, выра- 
женная в регистровых тоннах (1 рег. объемная тонна равна 
2,83 куб. м, или 100 куб. фут.). 

* Фрегат (фр. тега) — в парусном военном флоте трехмачто- 
вый военный корабль, второй по величине после линейного ко- 
рабля. В середине ХХ в. появились колесные пароходы-фрегаты, 
имевшие как паруса, так и паровую машину. В настоящее время 
в военных флотах США и некоторых других капиталистических 
странах фрегат — корабль, водоизмещением несколько тысяч тонн, 
с ракетным, артиллерийским и торпедным вооружением. Совре- 
менные фрегаты предназначены для борьбы с подводными лод- 
ками, противовоздушной и противолодочной обороны авианос- 
цев, крейсеров и др. военных кораблей. 

5 Бий (гол. Бое!) — плавучий знак, поплавок определенной формы 
и цвета, служащий для ограждения участков, опасных для судо- 
ходства, фарватеров и др. Может иметь устройства для подачи 
световых, звуковых или радиосигналов. Применяется также для 
обозначения местонахождения какого-либо предмета под водой 
(например, якоря, рыболовных сетей и т. д.). 

6 Грейфер (нем. ОтеЙег от оте!йеп — хватать, схватывать) — 
грузозахватное приспособление подъемных кранов, погрузчиков 
и монорельсовых тележек, снабженное поворотными челюстями 
для захвата груза. Применяется для перегрузки и транспорти- 
ровки на небольшие расстояния сыпучих и кусковых грузов, ле- 
соматериалов и т. д. Грейферный кран — кран, снабженный грей- 
фером. 

# Изобата (гр. 130$ — равный -- гр. Ба{Воз5 — глубина) —линия, 
соединяющая на карте точки с одинаковой глубиной. 

8 Шельф (англ. зВеЙ) — материковая отмель, прибрежная часть 
дна океана с глубинами до 600 м. 

9 Атлантическая хартия — декларация глав правительств США 
и Великобритании Ф. Рузвельта и У. Черчилля, подписанная 
во время второй мировой войны (14 августа 1941 г.). В ней гово- 
рилось в общей форме о характере войны и послевоенном устрой- 
стве мира. 

10 В СССР принято выделять из Атлантического океана Север- 
ный Ледовитый океан. При этом площадь Атлантического океана 
равна 92 млн. кв. км и Северного Ледовитого океана — 
14 млн. кв. км. 

11 Промилле (лат. рго пе) — тысячная доля какого-либо числа, 
десятая часть процента. Единица измерения солености морской 
воды, обозначается знаком 00/0. 

12 Сила Кориолиса — добавочная сила инерции, прибавлением 
которой к действующим на материальную точку силам учиты- 
вается влияние вращения подвижной системы отсчета. На Земле 
эффект действия силы Кориолиса объясняет подмыв пра- 
вых берегов рек в северном полушарии и левых — в южном, 
а также отклонение морских и воздушных течений и т. п. 

13 Шкала Бофорта — служит для визуальной оценки силы и ско- 
рости ветра в баллах по его действию на волнение моря. Была 
разработана английским адмиралом Ф. Бофортом в 1809 г. и сна- 
чала применялась только им самим. В 1874 г. принята для исполь- 
зования в мировой синоптической практике. В 1963 г. принята 
Всемирной метеорологической организацией и широко исполь- 
зуется в морской навигации. 

14 В России ссылали на галеры и при Екатерине 11. В Европе 
каторжников ссылали на галеры еще в первой четверти ХХ в., 
вплоть до того времени, когда пароходы окончательно вытес- 
нили гребные суда. 

15 Гугеноты (фр. Висиепо{$) — сторонники кальвинизма во Фран- 
ции в ХУ1— ХУГ] вв., протестанты. В 1685 г. король Франции 
Людовик Х Г\ лишил их свободы вероисповедания. (Кальвинизм— 
протестантское вероучение, получившее название по имени 
Ж. Кальвина и возникшее как протест против римско-католи- 
ческой церкви). Гугеноты вынуждены были либо перейти в като- 
личество, либо покинуть Францию. Лишь в период французской 
буржуазной революции ХУПП в. получили равные права с ка- 
толиками. 

16 Б. Травен (В. Тгауеп, 1890—1969 гг.) — псевдоним немецкого 
писателя Торсвана. Считается доказанным, что юность и начало 
творчества Травена связано с Германией; в 1917—1920 гг. под 
именем Рет Марут издавал антиимпериалистический и антина- 
ционалистический журнал. После разгрома Баварской советской 
республики был арестован, но бежал. Под своей подлинной 
фамилией Торсван вел деловые переговоры с издателями, вы- 


давая себя за доверенное лицо писателя Травена. Писательская 
известность пришла к Травену с выходом в свет романа «Корабль 
мертвых. История американского матроса» (Русский перевод 
его вышел в 1929 г. под названием «Корабль смерти»). В Герма- 
нии этот роман Травена, как и последующие его книги, были за- 
прещены после 1933 г. Многие произведения Травена посвящены 
Мексике и судьбе мексиканских индейцев. 

11 Топ (англ. фор) — верхний конец мачты, стеньги и т. п. 

18 Рей (гол. гае) — металлический или деревянный поперечный 
брус, подвешенный за середину при помощи специального уст- 
ройства к мачте или стеньге. На парусных судах служит для при- 
вязывания к ним прямых парусов. 

19 Баимак — специальное гнездо, деревянное или металлическое, 
которое служит упором для мачт, стрел и др. 

20 Форишитевень (гол. уоог$еуеп) — носовая оконечность судна, 
являющаяся продолжением киля. Ахтерштевень (гол. асЩег- 
Зеуеп) — кормовая оконечность судна, являющаяся продол- 
жением киля. 

21 Культура Маглемозы — культура среднего каменного века — 
мезолита (Х1И—ХИ тыс. до Н. э.), распространенная главным 
образом в Дании, а также по берегам Балтийского моря, в Север- 
ной и Восточной Германии и Польше. Получила название по 
открытой археологами в 1900 г. стоянке первобытных людей в Ма- 
глемозе близ г. Муллерун (Дания). 

22 На территории СССР челны такого типа строят до сих пор 
везде, где есть для этого подходящий материал. 

23 Бимс — (англ. Беаплз, мн. ч. от Беат — балка, брус) — попе- 
речная балка (перекладина, бревно), часть набора корпуса судна, 
связывающая бортовые ветви шпангоута (ребра судна, к которым 
крепится наружная обшивка). 

24 Катамаран — в переводе с языка тамили [(населяют Южную 
Индию и о. Шри Ланка) означает спаренные бревна. Катамаран — 
лодка, соединенная с бревном-противовесом, или конструкция из 
двух и более скрепленных между собой лодок, известен с древ- 
нейших времен. В ХХ в. начали строить паровые паромы- 
катамараны. В современном судостроении под катамараном обычно 
понимается судно, состоящее из двух корпусов, соединенных 
между собой жесткой конструкцией («мостом»). Катамараном 
называют также судно, у которого носовая часть выполнена одно- 
корпусной, а на некотором расстоянии от носа монолитный кор- 
пус раздваивается. 

25 Стрингер (гол. зёгтеег) — составная часть набора корпуса 
корабля (лодки), служащая для придания корпусу продольной 
прочности. В деревянном судостроении — брус, в настоящее 
время изготовляется из стальных листов. Штангоут (гол. 
зрапВоц{) — составная часть набора корпуса корабля (лодки), 
служащая для придания корпусу поперечной прочности. В де- 
ревянном судостроении — брус, в настоящее время изготовля- 
ется из стальных листов. 

26 Вельбот (англ. \па!е-Боа& — китобойное судно) — шлюпка 
с острыми обводами носа и кормы. 

27 Бушприт (гол. Боебзре{) — составная часть рангоута парус- 
ного судна. Представляет собой брус, наклонно или горизон- 
тально выступающий впереди носа корабля. Служит для крепле- 
ния парусов (кливеров и стакселей). 

28 Шкаторина — кромка паруса, обшитая тонким тросом. 

29° Ванты (ед. ч. — вантина) и штаги — снасти стоячего таке- 
лажа, которыми укрепляются, например, мачты. Такелаж (нем. 
ТаКке|азе) — все снасти на судне, служащие для крепления 
рангоута (см.) и управления им и парусами. Бегучий такелаж — 
подвижные снасти, которые предназначены для снятия и поста- 
новки парусов, для подъема и спуска частей рангоута, реев 
и т. д. Стоячий такелаж— неподвижные снасти, используемые для 
поддержки и скрепления рангоута. 

30 Шкот (гол. зссо{) — снасть бегучего такелажа, которой 
растягиваются нижние углы парусов. 

31 Сикомор (гр. зуКотого$) — библейская смоковница, дерево 
из семейства тутовых с крепкой древесиной и со съедобными 
плодами, напоминающими винные ягоды. 

32 Распашное весло — весло, которым гребут с упора (уклю- 
чины), в отличие от весла «гребка», который держат в руках. 
В наше время весло, у которого нет валька, т. е. утолщения, 
начинающегося на расстоянии четверти длины весла от руко- 
ятки, на которой лежат руки гребца. 

33 Румпель (гол. гоегреп) — рычаг для поворачивания руля 
вручную или при помощи механического привода. Насаживается 
на голову руля. 

34 Морские народы — это, очевидно, племена, населявшие ост- 
рова Эгейского моря. В конце второго тысячелетия до н.э.напа- 
дали на страны Передней Азии и Северо-Восточную Африку 
(В. Авдиев. История Древнего Востока. М., 1953, с. 268). 

35 Гордень (гол. ог) — трос, проходящий через неподвиж- 
ный одношкивный блок. 

36 Бальза, бальзовое дерево — относится к семейству баобабовых. 
Растет во влажных тропических лесах Центральной и Южной 
Америки. Имеет легкую (в высушенном состоянии легче пробки), 
очень прочную древесину, которую применяют в самолетострое- 


нии как звуко- и теплоизоляционный материал. Из стволов 
бальзы в глубокой древности изготовляли плоты и долбленые 
челны. 

37 Футшток (англ. 100& — фут - нем. $10сК — палка) — шест 
с делениями, предназначенный для измерения малых глубин. 
38 Лот (гол. 1004) — прибор, которым измеряют глубину моря 
под килем судна. Лоты по своему устройству разделяются на 
ручные, механические и эхолоты. 

39 Амфора (лат. атрпога < гр. атрПогез!$) — большой узко- 
горлый сосуд с двумя ручками, предназначенный для хранения 
и перевозки вина, масла и других жидкостей. 

40 Фальшборт (нем. Еа]зсВБога) — неводонепроницаемая высту- 
пающая над верхней палубой часть борта судна. 

41 Общественный строй «военной демократии» — догосударствен- 
ный строй у варварских племен. «Это была наиболее развитая 
организация управления, какая вообще могла развиться при родо- 
вом устройстве. ..» — писал Ф. Энгельс в работе «Происхож- 
дение семьи, частной собственности и государства». 

42 Рангоут (гол. гопа Воцё) — круглые деревянные или стальные 
трубчатые мачты, стеньги, реи и др.; на парусных судах рангоут 
предназначен для постановки и растягивания парусов. 

43 Траверз (фр. 1тауегзе) — направление, перпендикулярное 
курсу корабля. 

44 Балласт (англ. БаПаз{) — жидкий или твердый груз (вода, 
чугунные или свинцовые болванки, камень, песок и пр.), прини- 
маемые на суда для придания ему остойчивости. 


45 Меркатор (Кремер) Гергард (1512—1594 гг.) — псевдоним 
знаменитого голландского математика и картографа. Ввел стро- 
гие математические принципы в картографию. Проекция Мерка- 
тора, впервые построенная им в 1566 г., до настоящего времени 
служит основой морских карт. 


46 Баллиста (лат. БаШ$а < гр. БаПо бросаю) — метательная 
машина древности, камни, выброшенные ею, летели по навесной 


траектории. Катапульта (лат. саариНа < гр. КайареНе$) — 
метательная машина древности; снаряды выпущенные из нее, 
летели по отлогой линии (в отличие от баллисты). 

47 Ют (гол. Ни) — кормовая часть верхней палубы судна, а 
также надстройка в корме, идущая от ахтерштевня к носу. 
Бак (гол. Бак — корыто) — в данном случае носовая часть верх- 
ней палубы судна, а также надстройка в носовой части палубы 
судна, идущая от форштевня к корме. 

48 Фризы — народность, жившая на территории нынешних 
Нидерландов, Германии и Дании до образования этих государств. 
Фризский язык относится к группе западных германских язы- 
Ков. 

43 Каролинги — королевская династия (751—987 гг.) Франк- 
ского государства, находившегося на территории современной 
Франции, а также включавшего ряд районов Германии, Испа- 
нии и других стран. Получила название по латинскому имени 
Карла Великого — Саго!щ$. 

50 Гобелен из Байе (70Ж0,5 м) хранится в местном кафедральном 
соборе. г. Байе (Франция). На гобелене шерстью по полотну 
вышито 64 эпизода завоевания Англии Вильгельмом Завоева- 
телем. По преданию, исполнен супругой Вильгельма и ее фрей- 
линами. 

51 Мидель-шпангоут, или мидель (гол. пиаае + зрапвоц@) — 
графическое изображение разреза, получаемого при рассечении 
поверхности судна в середине его или в самом широком месте 
поперечной плоскостью, перпендикулярной к диаметральной. 
5 Фал (гол. уа!) — снасть, служащая для подъема на судах 
реев, парусов, флагов. 

53 Брас (гол. газ) — снасть бегучего такелажа, привязанная 
к нокам (концам) реев. С помощью брасов поворачивают реи 
в горизонтальной плоскости. 

54 Книиа (англ. Кпее-р1ае) — деталь (фигурный угольник), 
служащая для соединения двух элементов набора корпуса судна, 
например, стальных листов и др.), расположенных под углом 
друг к другу. На шлюпке кницы являются добавочным крепле- 
нием банок и ишангоутам. 


55 Планшир (англ. р1апкзБеег) — 1. На гребных судах деревян- 
ный брус с закругленной поверхностью, покрывающий верхние 
концы шпангоутов. Служит дополнительным креплением бортов. 
2. Верхняя часть фальшборта. 

56 Конунг (др.-сканд. Копипег) — военный вождь викингов, 
высший представитель родовой знати у скандинавов в раннее 
средневековье. В период, предшествующий политическому 
объединению в Норвегии, Дании, Швеции, конунг возглавлял 
отдельное племя или население области. В «эпоху викингов» 
([Х в. — первая половина Х] в.) в скандинавских странах про- 
исходит возвышение конунгов одного рода. Из главы военного 
союза племен конунг в процессе феодализации общества посте- 
пенно превращается в короля — глазу государства. 

57 Слово хольк (холькер), вероятно, производное от Но — дол- 
бленый ствол. 

58 В [476 г. судно Пьер де ла Рошель было переименовано. Под 
названием Летр Данцигский оно плавало в Атлантике. 
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59 Они также называли себя витальерами (от УЦаЙеп Втадег — 
«братство кормильцев»). 


60 «Альмагест» — название основного астрономического сочи- 
нения античности, написанного в середине |] в. до н. э. алексан- 
дрийцем Клавдием Птоломеем. Состоит из 13 книг. В «Альма- 
гесте» изложена первая математическая модель системы мира — 
геоцентрическая, позволяющая предвычислить положение пла- 
нет с невиданной тогда точностью (до 10 секунд). Первые печатные 
издания «Альмагеста» вышли в Венеции в 1515 г. на латинском 
языке и в Базеле в 1538 г. на греческом. 


61 Фальконет (англ. !а1сопе{) — старинная пушка, стрелявшая 
свинцовыми снарядами. В ХУП—ХУ\У!Ш вв. применялась на па- 
русных и гребных судах. Вес ядер равнялся одному, двум или 
трем артиллерийским фунтам. (Артиллерийский фунт — вели- 
чина условная, в России начиная с Петровской эпохи считают 
равным весу чугунного шара диаметром 2 дюйма (около 50,8 мм), 
т. е. примерно 1,2 торговым фунтам (486 г). 


63 Кулеврина (франц. сошенцуйп — змееподобный) — название 
длинноствольных пушек. Применялись в основном в ХУ—ХУП вв. 
предназначались для дальней стрельбы. В зависимости от веса 
ядер (т. е. от калибра) имели несколько разрядов от 0,5-фунтового 
до 50-фунтового, которым присваивались определенные назва- 
ния, например «дракон», «сокол» и т. п. 


63 1. А. Кабрал (1467—1526 гг.) — португальский мореплава- 
тель. В 1500—1501 гг. командовал португальской эскадрой, 
направлявшейся в Индию. В Атлантическом океане суда Кабрала 
были отнесены Южно-Экваториальным течением на запад, к не- 
известной тогда европейцам земле — восточной части Южной 
Америки, названной позже Бразилией. Обогнув Африку и пройдя 
Мозамбикским проливом, Кабрал достиг Индии и в середине 
1501 г. вернулся в Португалию. 


64 Первым достиг Бразилии 26 января 1500 г. В. И. Пинсон, 
капитан Ниньи, который участвовал в первом путешествии 
Хр. Колумба. Он подошел к берегу в районе нынешнего мыса 
Св. Августина, который Пинсон назвал мысом Утешения. Однако 
в истории открытие Бразилии связывают с именем Кабрала. 


65 Булла (лат. БиПа) — грамота, постановление или распоряже- 
ние римского папы, скрепленные буллой, т. е. особой печатью. 


66 Метрополия (гр. тёег мать + роШМ$ город) — 1. Название 
города-государства в Древней Греции по отношению к основан- 
ным им поселениям в чужих землях. 2. Империалистическое 
государство, владеющее захваченными колониями. 


67 Брандер (нем. Вгапаег < Вгап4 пожар) — 1. Судно, гружен- 
ное горючими или взрывчатыми веществами. Во времена парус- 
ного флота применяли для сожжения неприятельских кораблей. 
СХУ[в. одно из важнейших средств ведения войны на море. 2. 
Судно, предназначенное для закупорки неприятельских баз 
путем затопления на входном фарватере. 


68 Дивиденды (лат. Ч\14еп4и$ подлежащий разделу) — часть 
прибыли акционерного общества, распределяемая ежегодно 
между его членами. 


69 «Навигационные акты» — законодательные акты, принятые 
английским парламентом в 1651 г. в период английской буржуаз- 
ной революции. Согласно этим актам товары в Англию и ее вла- 
дения разрешалось ввозить только на английских кораблях. 
Навигационные акты отвечали интересам английской буржуа- 
зии, стремившейся к господству в морской торговле, и были на- 
правлены против Голландии. Отменены в 1849 г. 


79 Кильватерная колонна — строй, в котором корабли следуют 
один за другим в струе воды от впереди идущего судна. 
71 Стеньга (гол. %епе шест) — верхняя часть составной мачты. 


7* Гакаборт (гол. ПаккеБога) — верхняя закругленная часть 
кормовой оконечности судна. На старых парусных судах гака- 
бортом называлась самая верхняя часть кормы от раковины над 
верхними окнами до планшира. На гакаборт накладывалось 
кормовое украшение. 

73 Джеймс Бейнс — клипер, водоизмещением 2515 т. 18 июня 
1856 г. развил скорость 21 узел. Этот рекорд не был побит ни 
одним водоизмещающим парусным судном. 


74 Дени Папен (1647—1714 гг.) — французский физик, один из 
изобретателей парового двигателя, врач по образованию. 
В 1680 г. изобрел паровой котел с предохранительным клапаном. 
В 1690 г. описал замкнутый термодинамический цикл парового 
двигателя. 


15 Свое первое паровое судно Саймингтон построил еще в 1788 г. 
Хотя оно и развило скорость 5 узлов, но применения тогда не 
нашло. Вообще говоря, первый пароход, способный совершать 
морские плавания, построил еще Роберт Стивенс, соперник 
Фультона, в 1807 г. В том же году он совершил на своем пароходе 
первое морское плавание. 


76 Первое длительное морское плавание совершило судно Ар- 
гайл, построенное на р. Клайд в 1813 г. Ч. Вудом. Его водоиз- 
мещение было равно 71 т, мощность машины — 14 л. с. В мае 
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1815 г. Аргайл (капитан Додд) перешел из Шотландии в Лондон, 
с заходом в Дублин. При этом Аргайл дважды пересек Ирланд- 
ское море. 


77 Германские государства. В ХЛИ-— ХУ вв. Германия распалась 
на ряд княжеств, вольных городов и т. д. В 1871 г. была создана 
Германская империя под главенством реакционной Пруссии. 
Объединение Германии из-за поражения буржуазно-демократи- 
ческой революции 1848 г. произошло в результате войн Пруссии 
и Австрии с Данией (1864 г.), Пруссии с Австрией (1866 г.) и 
Пруссии с Францией (1870—1871 гг.) 


78 Грюндерство. Эпоха грюндерства (нем. Огипдег — основа- 
тель) — спешное учредительство капиталистами предприятий 
в спекулятивных целях. После окончания франко-прусской 
войны [1870—1871 гг. побежденная Франция выплатила Герма- 
нии контрибуцию. В годы наибольшего поступления средств 
(1871-— 1873 гг.) в Германии бурно росли различные акционерные 
компании. Учредительная горячка — «грюндерство» — захва- 
тила почти все отрасли хозяйства и закончилась в 1873 г. с нача- 
лом жесточайшего экономического кризиса. 


79 «Голубая лента Атлантики» — символический приз, который 
ежегодно вручали пассажирскому пароходу, быстрее всех 
прошедшему через Атлантику между Европой и США. При- 
суждался с 30-х годов ХХ в. по 50-е годы ХХ в. Борьбе за 
приз «Голубая лента» посвяшена книга С. И. Белкина 
«Голубая лента Атлантики» (Л., Судостроение, 1974 г.). Вот что 
сказано в этой книге о возникновении приза: «... один из наи- 
более отчаянных капитанов Кунарда — Джудкинс, командо- 
вавший «Колумбией», предложил своему хозяину учредить сим- 
волический приз с красивым названием «Голубая лента Атлан- 
тики». Этот приз должен был присуждаться лайнеру, пересек- 
шему Атлантику в двух направлениях за рекордное время. Обла- 
датель «Голубой ленты» поднимал на мачте голубой вымпел, 
а команда получала денежное вознаграждение. Это произошло 
в конце 40-х годов ХХ в. Почти через 100 лет, в 1935 г. этот 
символический приз нашел реальное воплощение. В 1935 г. был 
изготовлен серебряный кубок весом 18 кг и 120 см высотой. Сде- 
лан он был по заказу англичанина Гарольда Хейнса. Первым 
получил этот кубок итальянский лайнер Рекс. 12 ноября 1952 г. 
англичане в Нью-Йорке торжественно предподнесли его прези- 
денту компании «Юнайтед Стейтс Лайн», владельцу лайнера 
Юнайтед Стейтс, которому в последний раз был вручен этот 
приз. На этом и заканчивается эпопея «Голубой ленты». 


80 Веймарская республика — буржуазно-демократическая рес- 
публика в Германии, установленная в результате Ноябрьской 
революции 1918 г. Прекратила свое существование фактически 
в 1933 г. после установления в Германии фашистской дик- 
татуры. 

81 Бой в Скагерраке — в советской и англо-американской военно- 
морской исторической литературе это сражение принято назы- 
вать Ютландским боем. 

8? Кильблок (англ. Кее]ок) — ряд горизонтально положенных 
друг на друга брусьев, на которых стоит киль корпуса судна 
в доке. 


83 Регистр СССР (от лат. гез$гит — список, указатель) — 
государственный орган, издающий правила постройки морских 
и речных судов, ваблюдающий за правильностью их постройки 
на заводах и осуществляющий технический надзор за их исправ- 
ным состоянием в процессе эксплуатации. 


84 Дератизация (фр. 4егазаНоп) — истребление химическими 
средствами крыс — переносчиков инфекции. 


85 Варшавский договор — договор «О дружбе, сотрудничестве и 
взаимной помощи», подписанный 14 мая 1955 г. Албанией, Бол- 
гарией, Венгрией, ГДР, Польшей, Румынией, СССР и Чехосло- 
вакией на Варшавском совещании европейских государств по 
обеспечению мира и безопасности в Европе. В 1968 г. Албания 
в одностороннем порядке денонсировала этот договор. 


88 НАТО — сокращенное название агрессивной военной груп- 
пировки капиталистических государств, так называемой Органи- 
зации северо-атлантического договора (Мой АЧапИс Тгеау 
Огвап1гаНоп), созданной в 1949 г. В НАТО входят СПА, Канада, 
Великобритания, ФРГ, Италия, Турция Греция, Бельгия, Гол- 
ландия, Люксембург, Дания, Норвегия, Португалия. 


8® Конвертируемая валюта — валюта (денежные единицы, ле- 
жащие в основе денежной системы той или иной страны), которая 
свободно обратима, т. е. конвертируется, в золото или валюты 
других стран. 


88 Винт регулируемого шага — гребной винт, лопасти которого 
делаются поворотными. Это позволяет изменять шаг винта, т. е. 
угол наклона его лопастей или перемещение по длине за один его 
оборот. Поворот лопастей производится специальным приводом. 
89 Авториулевой, вли гидрорулевой — электронавигационный при- 
бор для автоматического удержания корабля на заданном курсе, 
а также для изменения курса. Работает от гирокомпаса или дру- 
гого указателя направления. 
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